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140 km/h erhiht werden
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Prof. Dr.-Ing. habil. H. KURZ

Das neue Eisenbahnbetriebsfeld der HfV ,,Friedrich List"

Homas ycranoska mopeabHoit meda. Aop. Ha Bwcuiem yweGuom 3asenenww tpamcnopra wm. «@®puapuxa Jlucra»

The New Model Railway Layout of the University for Traffic ,Friedrich List"

Le noveau résean en modele de l'université des transports . Frédéric List"

Am 10, Oktober 1963 lbergab der Direktor des Insli-
tuts fiir Eisenbahnbetriebstechnik an der Hochschule
fiir Verkehrswesen ,Friedrich List¥, Dresden, Prof.
Dr.-Ing. habil. Potthoff, in feierlicher Form das neue
Eisenbahnbetriebsfeld seiner Bestimmung. Zahlreiche
Giiste waren erschienen, darunter Vertreter der Deut-
schen Reichsbahn, Modelleisenbahner und Angestellte
der Herstellerbetriebe. In seiner Ansprache ging Prol.
Potthoff auf die mehr als zehnjihrige Entwicklung ein,
die schlieflich zu dem jetzt erreichten Stand gefuhrt
hat

Wiithrend das bisher fir Lehrzwecke cingesetzie und
durch zahlreiche Verdffentlichungen bekanntgewor-
dene Eisenbahnbetriebsfeld eine ridaumlich beschrinkte
Anlage mit uniibersichtlicher Linienfiihrung auiwies,
gonnte die Streckenfiihrung des neuen Eisenbahn-
betriebsleldes wesentlich vereinfacht werden. In einem
etwa 20 m langen Raum wurde ein langgestreckies
Gleisoval verlegt, bestehend aus einer zweigleisigen
und einer darum gelegten eingleisigen Sirecke. Im
zweigleisigen Ring liegen vier Bahnhiofe, zwei davon
sind gleichzeitig die Endbahnhofe der eingleisigen
Strecke, die aulerdem zwel weilere Bahnhofe hat. Da-
mit gibt es flir die Studenten ideale Ubungsmoglich-
keiten an ein- und zweigleisigen Strecken. Einrichtun-
gen fir den Gleiswechselbetrieb sind fiir spiter vor-
gesehen, Die sechs Bahnhofe sind mit verschieden-
artigen Stellwerken ausgeriistet, angefangen von funk-
tionsfidhigen Nachbildungen mechanischer Stellwerke
bis zu den modernsten Gleisbildstellwerken, wie sie bei
der Deutschen Reichsbahn verwendel werden.

Durch die langgestreckte Form der Anlage war es
moglich, alle Gleisunlagen einschlieBlich die der Bahn-
hife so anzuordnen, dall sie von auflen her bequem
erreichbar sind. Die gréiite Breite betrigt etwa 70 em.
Damit wurde die Moglichkeit geschaffen, die Modell-
lokomativen auf Handbedienung abzustellen. Alle
Lokomotiven haben Vorschaltwiderslinde erhalten,
die nach Vorschligen von Herrn Ing. Max Steiger
durch den Fahrmotor selbst ein- und ausgeschaltet
werden. Diese Anfahr- und Bremsvorginge werden
mit Hilfe eines einrlickbaren Stirnradgetriebes bewirkl.
dessen Hebel die Stellungen ,Beschleunigen®, .Be-
harrungszustand” und ,Verziégern* einnehmen kann.
Aullerdem befinden sich auf der Lokomotive ein Fahrt-
stufenanzeiger, der direkt mit dem Abgriff fir die
Fahrtstufe gekoppelt ist, und ein Fahrtwendeschalter,
der wiihrend der Bewegung selbsttiitig gesperrt wird.

Gegentiiber der f{ritheren Losung, wo von einem zen-
tralen Steuerstand aus alle Lokomoliven gefahren
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wurden, besteht die Moglichkeit der Abgleichung jeder
einzelnen Lokomotive und Anpassung ihrer Charakte-
ristik an das jeweils gewiihlte Vorbild. Aullerdem be-
gleitet der Lokfihrer seine Modellokomolive und ist
dadurch stindig in guler Verbindung mit seinem Zug.
Auch sieht er die fiir ihn geltenden Signale vom rich-
tigen Standort aus, so daB eine Reihe von Schwierig-
keiten, die sich aus der Trennung des Lokfiihrers von
der Lokomotive ergaben, nunmehr weglallen.

Die Freigabe der ersten Zugfahrt erfolgte durch den
Rektor der Hochschule, Magnifizenz Prof. Dr. rer. oec.
habil. Rehbein, der das Band durchschnitt und mit
Signal Zp 9a den Abfahrauftrag gab.

Der Betriebsleiter der Deutschen Reichsbahn, Dipl.-
Ing. Semper, wiirdigte die Leistungen des Instituts aus
der Sicht der Deutschen Reichsbahn und iiberbrachte
die Griile des Ministers fiir Verkehrswesen. National-
preistriger Dipl.-Ing. Erwin Kramer.

Mit der Erdffnung des Eisenbahnbetriebsfeldes beginnt
eine neue Phase der Lehr- und Ubungstitigkeit. Diese
zeichnet sich dadurch aus, dall nunmehr noch vorbild-

Das neue Eisenbahnbetriebsfeld der Hochschule fiir Verkehrs-
wesen Friedrich List" bietet auch den Vortell, dafi der Lok-
fiihrer seine Modellokomotive begleiten und dadurch stindig
mit seinem Zug in guter Verbindung bletben kann

Fota: HIV Dresden, Film- und Bildstelle
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Plan des neuen Eisenbahnbetriebsfeldes

gerechter oder, wie Prof. Potthof es ausdriickte, mit
LJhautengem® Modell gearbeitet werden kann. Die Ein-
weihungsfeier wurde abgeschlossen mil einem Dank an
alle Beteiligten, insbesondere an die Mitglieder der
sozialistischen Arbeitsgemeinschall, die die Vorberei-

Elioks — jung neben alt

Ein Blick in die Werkhalle -
rungswerkes Dessau verrit, dafi auch dort neben den
Elloks und 30er Jahren die jiingsten
Erzeugnisse Schienenfahrzeugindustirie ein
~Heimat-Raw* gefunden haben. Elektrische- und Akku-
triebwagen, Diesellokomotiven der Baureihe 75, Klein-

des Reichsbahnausbesse-

aus den 20er
unserer

loks der Leistungsklasse 1 und 2 sowie Verbrennungs-
triecbwagen gehioren zur Zeit zu dem Bestand und wer-
den in regelmifligen Zeitabstinden untersucht. In den
nichsten Jahren libernimmt Dessau die Erhaltung aller

tungen und den Umbau vom alten zum neuen Betriebs-
feld termingerecht geschafft hatte, mit einem Dank an
die Leitung der Hochschule [fir Verkehrswesen
.Friedrich List“, an alle Kollegen des Instituts und der
Baubetriebe.

elektrischen Lokomotiven. Die Kapazitidt des Werkes
wird demzufolge wesentlich erweitert. Denn gerade in
den letzten Monaten hat sich die Zahl neuer Maschinen
bei der Deutschen Reichsbahn erhéht und wird weiter
steigen. Obgleich nach Abschlull des Traktionswech-
sels — etwa 1975 bis 1980 — sich der Triebfahrzeug-
park an Elloks im Verhiltnis zu Dieselloks wie 1:2 zu-
sammensetzen wird, werden die elekirischen Loko-
motiven 65 bis 75 Prozent der gesamten Zugforderungs-
arbeit bei der Deutschen Reichsbahn tibernehmen. K.

34
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Dipl.-Ing. MANFRED HOPPNER, Delitzsch

Bauanleitung fiir einen Doppelstockpackwagen

in der Nenngroflie HO

Die Doppelstock- und Doppelstockgliederziige sind auf
den Sirecken der Deutschen Reichsbahn eine alltdg-
liche Erscheinung geworden und f{iir die Bewiltigung
des Berufsverkehrs und des erweiterten Bezirksver-
kehrs nicht mehr wegzudenken. Um die gastronomische
Betreuung der Reisenden zu verbessern, wurde zuniichst
fiir den zehnteiligen Doppelstockgliederzug ein Biifiet-
wagen entwickelt. Um das idubBere Zugbild des gesam-
ten Doppelstockgliederzuges zu verbessern, wurde seit
einem Jahr noch ein sogenannier Doppelstock-Pack-
wagen dazu gestellt, Bei diesem Wagen, der duflerlich
den ibrigen Wagen des Doppelstockgliederzuges ange-
palit wurde, wird auf eine doppelstickige Belademog-
lichkeit des Packraumes verzichtet. Das Aulkommen an
Gepiick und ExpreBgut ist auf den Laulstrecken dieser
Ziige nicht so umfangreich, daB eine bessere Auslastung
des Packwagens notwendig ist. Allerdings bestehen schon
heute Entwiirfe iiber Packwagen mit doppelstickiger
Belademiglichkeit. Die folgende Bauanleitung soll Be-
sitzern von selbstgebauten Doppelstockziigen die Mog-
lichkeit geben, ihre Ziige zu Kkomplettieren. Die
Hauptdaten des Wagens sind: LiiP: 20,00 m; Drehzap-
fenabstand: 13,00 m (13,50 m); Bauart der Drehgestelle:
Gorlitz III, leicht, dreifach gefedert. Bild 1 zeigt als
Abweichung Drehgestelle der Bauart Garlitz II1, leicht,
vierfach gefedert.

Dem Raw Delitzsch ist es in sehr kurzer Zeit gelungen,
aufl alten Untergestellen den Wagenkastenaufbau zu
entwickeln und den Wagen zu bauen. Der Probewagen
hat in Abweichung von den Serienwagen nur eine
Ladetiir und amerikanische Drehgestelle der Regelbau-
art. Die ersten vier Wagen haben einen Drehzapfen-
abstand von 13,50 m, der fir die Bauanleitung zugrunde
gelegt wurde.

Beim Bau des Wagens soll zuniichst aul die Bauanlei-
tung fiir den Doppelstockgliederzug in den Heften 6
und 7/1959 verwiesen werden. Wegen der Linge des
Wagens diirflen keine Bedenken bestehen. Auf meiner
Anlage verkehrt ein Doppelstockzug aul Strecken mit
einem Radius von 3753 mm. Um bei dem Packwagen [iir
diese Gleisbigen eine gleiche Kurvenliufigkeit zu er-
reichen, mufl gegeniiber dem Vorbild der Wagenkasten
veriindert werden, was an entsprechender Stelle er-
ldutert wird. Durch eine besondere Lagerung des Wa-
genkastens auf Drehgestellen konnen — unter Bertick-
sichtigung der Erweiterung des Regellichtraumes —
ausgezeichnete Laufeigenschaften erreicht werden.

Das Modellfahrzeug hat eine Liinge von 226 mm LiP.
Damit ist es linger als der von der Industrie angebo-
tene Packwagen.

Fiir den Wagen eignen sich die Reisezugwagen-Drehge-
stelle, die die Firma Hruska fiir die Reisezugwagen
der Bauart ,Heidenau—Altenberg” herstellt, Der Selbst-
bau der Drehgestelle wird am Schiufl beschrieben.
Der Bau des Wagenkastens beginnt mit der Anferti-
gung des Untergestelles (Teil 1). Die Puffertrager
(Teil 2) werden stumpf{ angelotet. Die Puffer (Teil 3)
kénnen erst nach dem Einléten der Stirnwiinde be-
festigt werden. Besondere Aufmerksamkeit muB auf
die Ausfiihrung der Ausschnitte fiir die Trittstufen ge-
legt werden. Die Schrauben (Teil 32), die die Funktion
des Drehzapfens iibernehmen, werden sofort mit einge-
lotet.,

Als niichstes Hauptbauteil reifien wir das Dach (Teil 22)
an und biegen es nach dem Anbringen der Fensteraus-
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schnitte in die gewiinschte Form. Die Fensterhalter
(Teil 27) fiir das Einschieben der Zellonscheiben miis-
sen aufgelotet werden, wenn ein Hinterlegen der Fen-
ster vorgeschen ist.

Beim Anreillen der Seitenwinde (Teil 6) mull sehr ge-
nau gearbeitet werden. Auf das Verdecken der Dreh-
gestelle durch die Schiirze wurde in Abweichung vem
Criginal verzichtet, weil dadurch der Ausschlag der
Drehgestelle in engen Gleisbogen behindert wird. Die
Turen (Teil 7) des Packwagens werden hinter der Sei-
tenwand angeldlet. Das Schutzgitter (Teil 15) hinter
den Fenstern der Packraumtiren mufi mit angebracht
werden. Es kann nicht direkt auf die Packraumtiir ge-
lotet werden. Fiir das Einschieben der Zcllonscheibe
mull das Zwischenstiick (Teil 29) aufgelegt werden.
Inzwischen haben wir den Trittkasten (Teil 11) herge-
stellt, Die Trittstufen (Teil 12) werden zuniichst in den
Kasten aufgelotet und dieser dann wie Teil 13 an dia
Seitenwand gelotet. Als nichstes biegen wir die Schiir-
zen im Winkel von 45°, wobei der Winke! durch eine
Lehre kontrolliert werden kann. Zum endgiiltigen Fer-
tigstellen der Seitenwinde gehiirt noch das Aufléten
der Fensterstege an die Zugfihrer- und Begleiter-
abteile und in Wagenmitte (Teile 14, 26 und 28). Das
Abortfenster wird besonders mit weillem, diinnem
Karton mit DUOSAN hinterklebt.

Die Stirnwiinde weisen gegeniiber dem Doppelstock-
gliederzug cinige Anderungen auf, Wie schon beschrie-
ben, ist die Pufferbohle am Untergestell befestigt. Auf
die drehbaren Klappen des Schlullsignals wurde ver-
zichtet, weil sie nicht betriebssicher sind. Zusiitzlich

Bild 1 Doppelstockpackwagen DPw 49
Foto: Raw Delitzsch

fild 2 Doppelstockpackwagen in der Nenngréfe HO
Foto: Dipl.-Ing. M. HOppner, Delitzsch
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befindet sich rechts an der Stirnwand ein Schacht fiir
aie Blinddose der elektrischen Heizkupplung. Die An-
ordnung wird in einer Ausschnittszeichnung erldutert.
Im Bild 2 ist allerdings der Schacht auf der falschen
Seite, weil er bei der Fertigung nicht spiegelbildlich
angerissen wurde. Zunidchst wird die Stirnwand
(Teil 16) gefertigt und dann das entsprechend bearbei-
tete Teil 17 (Stirnwandtiir mit Abdeckung) aufgelstet.
Der Blinddosenschacht (Teil 19) wird entsprechend ein-
gepaBt und verlétet. Zur Vervollstéindigung der Stirn-
wand gehoren noch das Aufloten des Tiirdriickers, der
Ubergangsbriicke (Teil 18), der Fensterscheibenhalter
(Teil 28) sowie der Abdeckklappen der Schluflsignale
(Teil 20). Nun kann der Zusammenbau erfelgen. Zu-
niichst werden in die Seiten- und Stirnwinde die Zel-
lonscheiben eingeschoben, Zuerst werden die Seiten-
winde am Untergestell angeheftet. Dabei dient das
Dach als Lehre. Das Dach kann nun angepallt und von
auBen verlotet werden. Der Steg zwischen den beiden
oberen Fenstern mull beim Zusammenldten gestiitzt
werden, weil er beim Loten das Bestreben hat, sich

Stiickliste
Lfd. An- Benennung Werk- Rohmabe
Nr. zahl stoff (mm)
1 1 Untergestell Blech 211X39X0,5
2 2 Puffertriger Blech 33X5X0,5
3 4 Puffer Messing handelsiiblich
4 2 Drehgestell Fabrikat handelsiiblich
Hruska
5 2 Kupplung handelsiiblich
6 2 Seitenwand Blech 221X38,5%0,5
7 4 Schiebetlir Blech 21X23X0,5
a8 4 Haltegriff Draht 04e, 21
9 4 Haltegriff Draht 04e, 11
4 Haltegriff Draht 04o, 55
11 4 Trittkasten Blech 25X10X0,5
12 ] Trittbrett Blech 2043X0,5
13 2 Schutzkasten fiir
Bremssteller Blech 12X7X0,5
14 4 Fenstersprosse Blech 42X1X0,5
15 4 Fenstergitter Draht 0,42, 60
16 2 Stirnwand Blech 43,5X33X0,5
17 2 Stirnwandtiir Blech 3BK25X0,5
18 2 Ubergangsbricke Blech 4X13X0,5
19 2 Blinddosenschacht Blech 6,5X10X0,5
4 Schlufischeibenklappe Blech IXIX0,5
21 2 Gummiwulst Ventil- 2 g, n. Zchng,
gummi
22 1 Dach Blech 221X49X0,5
23 4 Luftsauger Messing 3o, TI1g.
24 4 Regenablaufrinne
(Schiebetiir) Draht 0,2 @, n Zchng.
25 2 Regenablaufrinne (Fenster) Draht 0,2 8, n Zchng.
6 12 Fensterschelbenhalter Blech 15X1,5%0,5
27 4 Fensterscheibenhalter
(Mittelfenster) Blech 634X0,5
28 4 Fensterscheibenhalter
(Tr) Blech TX1,5X0,5
29 4 Zwischenblech fir
Teil 15 Blech 13X1,5%0,5
30 4 Fenstersprosse Blech 14X1X0,5
31 n.Be- Unterlegscheibe
darf Blech 24X14%0,5
32 2 Drehzapfen Schraube M 2X5
33 4 Drehgestellwange Blech 46 X10X0,5
34 2 Quertriger Blech 47X32X1
35 4 Zugband Blech 26X1X0,5
% 8 Lagerplatte Blech 5X3X1
an 8 Achslager Blech IHIK2
38 8 Blattfeder Blech 12,541
39 4 Blattfeder Blech 16,54,5X1
40 4 Radsatz handelsiiblich
41 16 Federbock Blech 3X1,5X0,5
42 16 Schraubenfeder Draht 0,5u.0,4e,
n Zchng.
43 8 Federspannkloben Draht 0802, 4 1g.
4 8 Federschake Blech 2,5%1,5%0,5
45 8 Zugbandhalter Draht 0,4 @, 185
46 2 Biigel Draht 0,8 @, 12,5
47 2 Verbindungsbiigel Stahl- 0,6 @, 22
Draht
48 2 Zugfeder fiir Kupplung Feder- n, Zchng.
draht
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nach innen zu verziehen. Kleinere Abweichungen der
oberen Fenster im Dach und in der Seitenwand kon-
nen durch Befeilen ausgeglichen werden. Das abschlie-
Bende Einléten der oberen Fenstersprosse (Teil 30) ist
nicht schwierig. )

Nun werden die Zellonscheiben fiir die oben liegenden
Fenster in Wagenmitte eingeschoben. Die Scheiben er-
halten durch Ritzen eine Teilung entsprechend der Fen-
sterabmessungen.

Zum Abschlufl der Montage werden die Stirnwinde
stumpf eingelotet und die Puffer in die Puffertriger
eingenietet.

Sollen keine handelsiiblichen Drehgestelle verwendet
werden, so stellen wir jetzt die Drehgestelle her.
Zunichst werden die Drehgestellwangen (Teil 33) be-
arbeitet und dann die Achslager (Teil 37) und Lager-
platten (Teil 36) angelotet, Die Zugbdnder (Teil 35)
werden unter den Achshaltern stumpf angesetzt. Die
Herstellung der Schraubenfedern (Teil 42) der Achs-
lagerfederung ist sehr einfach. Man wickelt diinneren
Kupferdraht um dickeren, Die Blattfeder (Teil 38) wird
zunichst nach Zeichnung bearbeitet und dann leicht
durchgebogen. Das gleiche gilt auch fiir die Blattfeder
(Teil 39) der Wiegenfederung, an der oben auch ein
Teil der Wiege angedeutet ist. Die weiteren Teile wer-
den hergestellt: Federbiicke (Teil 41), Federspannkloben
(Teil 43), Federschaken (Teil 44) und Zugbandhalter
(Teil 45). Alle kleinen Teile miissen mit groB3er Sorgfalt
auf die Drehgestellwangen gelotet werden.

Der Quertriger (Teil 34) in Verbindung mit dem Lé&ngs-
triger zur Aufnahme der Kupplung mull stirker als
die tibrigen Blechteile des Wagens hergestellt werden,
weil sonst die Gefahr des Verschiebens der Radsitze
aus den Lagerplatten besteht.

Um die Laufeigenschaften zu verbessern, werden die
Auflagepunkte bei den beiden Drehgestellen jeweils
um 90° versetzt. Durch Aufbringen von Létzinn kann
die Lage des Wagenkastens korrigiert werden.

Die Versetzung der Auflagepunkte auf dem Drehge-
stell 2 gegeniiber der Ausfiilhrung der Hruska-Drehge-
stelle wurde notwendig, weil der Wagenkasten sich in
den engan Gleisbégen schriig stellte und auf den Dreh-
gestellwangen aufsafl. Dadurch kam es zu Entgleisun-
gen. Ein weiteres Hochziehen der Seitenwand geht auf
Kosten der Modelltreue, weil die Schiirze vor den Dreh-
gestellen bereits weggefallen ist.

An dem Langtriger wird noch der Biigel (Teil 46) fiir
die Kupplung angelitet, bevor die beiden Drehgestell-
wangen endgiiltig liber den Quertriger verbunden wer-
den. Die Kupplung (Teil 53) wird durch einen Verbin-
dungsbiigel (Teil 47) und eine Zugfeder (Teil 48) in der
Mittellage festgehalten.

Fiir die Probefahrten wird der Wagerkasten auf die
Drehgestelle abgesetzt und die Dicke der Unterleg-
scheiben (Teil 31) bestimmt. Die Auflagepunkte auf dem
Guertridger des einen Drehgestelles ermdoglichen es, die
Lage des Wagenkastens zu verbessern.

Zum Fertigstellen des Wagenkastens gehort noch das
Befestigen der Regenablaufrinnen (Teile 24 und 25), der
Haltegriffe und Tiirdriicker (Teile 8 bis 10), der Griffe
fiir Um- und Abstellen der Druckluftbremse und der
Luftsauger (Teil 23). Die Teile werden nach der An-
sichtszeichnung angebracht. Die Gummiwiilste (Teil 21)
werden aus Ventilgummi geschnitten und mit DUO-
SAN angeklebt. Die Seiten- und Stirnwiinde werden
griin gestrichen, das Dach hellgrau, die Schiirzen und
die Drehgestelle schwarz. Die Anschriften und Griff-
stangen werden am giinstigsten weill abgesetzt. Als
kleine Feinheiten konnen die Griffe fiir Um- und Ab-
stellen der Druckluftbremse rot abgesetzt werden.
Nachdem die Drehgestelle mit den Kontermuttern be-
festigt sind, kann die endgiiltige Uberfilhrung auf die
Modellbahnanlage erfolgen.
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Naochdem uns der VEB Piko mit dem Nebenbaohntriebwagen
VT 135 iiberrascht hat, ist nun auch die neue C'C’-Diesellok
erhaltlich. Obwohl das Oberteil (auBer der Farbgebung und
den Anschriften) den bekannten belgischen und dénischen
Dieselloks entspricht, ist das neue Stirnzahnrad-Getriebe
doch auBerordentlich beachtenswert. Das nunmehr als un-
gorische Diesellok erschienene Triebfahrzeug besitzt zwei
voneinander unabhéngig angetriebene Drehgestelle, Die
Lok lduft GuBerst gertiuscharm, ist sehr zugkréftig (zwei Mo-
toren) und nimmt auch bei der niedrigsten Geschwindigkeit
sicher Strom ouf. Mit den beiden neuartigen Triebwerken
des VT 135 und der ungarischen Diesellok ist den Konstruk-
teuren von Piko ein groBer Wurf gelungen. Warum das letz-
tere Triebwerk ober mit einem .alten Hut" bedeckt wurde,
ist unverstandlich. Hier hat sich der VEB Piko d e n .Modell-
bahnschlager" entgehen lassen.

Fotos: M. Gerlach, Berlin
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Nebenbahn-
betrieb

. veranschaulicht Herr Fritz Vogtmann ous Er-
furt auf seiner HO-Anlage, die 3,00:¢2,00 m groB
und seine zweite Anlage ist. Lokomotiven und
Wogen sind Industriematerial. Die schmucken Fach-
werkhduser baute Herr Vogtmann selbst. Als wir
im September 1963 die Fotos erhielten, war die
Anlage, mit der sich Vater und neunjdhriger Sohn
gemeinsam beschaftigen, nach viermonatiger Bau-
zeit zu zwei Dritteln fertig. Wir denken jedoch,
daB ouf ihr inzwischen der Betrieb vollkommen
aufgenommen werden konnte.

Fotes: F. Vogtmann, Erfurt

A
Viel Freude

. bereitet offensichtlich der Fahrbetrieb auf der 2,30<1,30 m und der eingleisigen Nebenstrecke betrieben werden kdnnen.
groBen HO-Anloge dem 1djahrigen Jiri Zyko ous Prag, der Im Bereich des Bohnhofs .Haohenfels® ist die Strecke mit einem
seit ocht Johren leidenschoftlicher Modelleisenbah ist. Jiri ischen Stellwerk versehen. Etwa 25 Gebdude, die groB-
Zyka besitzt einen Schnellzug, einen Personenzug und einen teils selbst gebout den sind, und 200 Bdume hat unser
Giiterzug, die gleichzeitig ouf der rweigleisigen Heuptstrecke Modellbohnfreund fir die Londschoftsgestaltung verwendet.

Foto: I, Zyka
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MAX KINZE, Berlin

Modernisierung

der Bahnanlagen
in Warschau

Die moderne Grof3stadt von heute ist ohne ein dichtes
Netz von Verkehrsverbindungen flir den Stadt- und
Vorortverkehr nicht mehr denkbar. Hunderttausende
von Fahrgidsten miissen téglich zu und von den Arbeits-
stdtten, den Einkaufszentren und den kulturellen Bil-
dungsstéitten befordert werden. Wie in unserer Haupt-
stadt Berlin und in anderen Weltstidten itibernimmt
auch in Warschau, der polnischen Metropole an der
Wisla (Weichsel), neben den stidtischen Verkehrsmit-
teln eine elektrische Stadtschnellbahn einen Hauptteil
der sich daraus ergebenden Beférderungsaufgaben.

Bereits vor dem Kriege bestanden im Vorortverkehr
von Warschau Verbindungen in sieben Richtungen;
110 km der Strecken waren elektrifiziert. Nach dem
Kriege mufite buchstiblich aus dem Nichts mit dem
Wiederaufbau der S-Bahn begonnen werden, denn so-
wohl der Fahrzeugpark als auch die Anlagen waren
fast vollig vernichtet worden.

In ,Warschauer Tempo* entstand aus den Ruinen das
Neue. Heute verkehren wieder in sieben Richtungen
von Warschau aus Vorortziige, und 360 km des Strek-
kennetzes sind mit 650 V Gleichstrom elektrifiziert.
Die groften Entfernungen von Stadtmitte aus sind
nach Skierniewice mit 64 km und nach Pilawa mit
59 km zu {liberwinden, wihrend der Bahnhof Minsk
H»nur® 36 km von Stadtmitte entfernt ist. Weitere Ziel-
bahnhiéfe im Vorortverkehr sind Nasielsk (54 km),
Warka (55 km), Sochaczew (53 km) und Tluscz (39 km).
Die Anlage dhnelt der der Berliner S-Bahn, d. h., von
einer in Ost-West-Richtung quer durch Warschau ver-
laufenden S-Bahn-Strecke zweigen von einem Ost-
und einem Westbahnhof die Strecken zu den Zielbahn-
hifen ab.

Wihrend es in den ersten Nachkriegsjahren vor allem
darauf angekommen war, den Stadtbahnverkehr so
schnell wie moglich wieder aufzunehmen, stehen ge-
genwiirtig der weitere Ausbau und die Vervollkomm-
nung der Anlagen nach modernsten Gesichtspunkten
im Vordergrund. Die Notwendigkeit hierzu ergibt sich
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schon aus der Tatsache, da die Einwohnerzahl von
Warschau, die heute etwa 1,3 Millionen z&hlt, in weni-
gen Jahren auf 2 Millionen ansteigen wird.

Der weitere Aufbau und die Modernisierung der Bahn-
anlagen fiir den Stadtbahn- und den Fernverkehr im
Bereich von Warschau erfolgen in zwei Etappen. Die
erste Etappe sieht die Erdffnung von fiinf neuen
Bahnhofen vor; drei von ihnen konnten kiirzlich be-
reits in Betrieb genommen werden. Bis 1966 wird die
Verbindung zwischen dem Ost- und dem Westbahnhof
viergleisig ausgebaut sein, um den Fernverkehr vom
Vorortverkehr, die jetzt noch tiber gemeinsame Gleise
fiihren, trennen zu kénnen. Die Kapazitiat der Stadt-
schnellbahn steigt dadurch auf das Doppelte. Inter-
essant an diesem Projekt ist besonders, dal dieses
Vorhaben bereits zu Beginn des Wiederaufbaus in die
Stadtplanung einbezogen worden war, da man also
schon damals auf lange Sicht projektierte und einen
zweiten Tunnel fiir den neu zu verlegenden Schienen-
strang baute, der jetzt genutzt wird. Im {brigen liegen
die Gleisanlagen innerhalb des Stadtkerns unterhalb
des StraBenniveaus in einem Einschnitt.

In der zweiten Etappe wird im Zusammenhang mit
der Inbetriebnahme der neuen viergleisigen Strecke
der Fernverkehr reorganisiert. Alle Fernziige in Rich-
tung Osten werden dann ab Westbahnhof iliber den
neuen Zentralbahnhef und den Ostbahnhof verkehren;
fiir alle Reiseziige in Richtung Westen wird dagegen
der Ostbahnhof Abgangsbahnhof sein. Die hier einge-
setzten Ziige beriihren in umgekehrter Richtung eben-
falls den Zentralbahnhof. Vom gleichen Zeitpunkt ab
soll auch der Durchgangsverkehr statt wie bisher tber
den Bahnhof Warschau-Gdanska tiiber die neue Strecke
geleitet werden. Den Bahnhof Stadtmitte wird es nach
Abschlu8 der zweiten Etappe nicht mehr geben. Er
stellte lediglich ein Provisorium dar und wird seine
Pforten mit der Erdffnung des auf das modernste ein-
gerichteten Zentralbahnhofs schlieen. Der Bahnhof
Warschau-Gdanska dagegen wird innerhalb des nich-
sten Fiinfjahrplanabschnitts an einer Umgehungslinie
im Fernverkehr eine neue Funktion erhalten.

Hochbaumiillig stellt der neue Zentralbahnhof ohne
Zweifel das interessanteste Projekt dar. Seine eigen-
willige AuBengestaltung ist dem neuzeitlichen Ge-
schmack angepafit und beeindruckt durch die Kiihn-
heit der Formgebung. Wie jeder der anderen neuen
Bahnhofe erhidlt er sein eigenes ,Gesicht®. Das Bahn-
hofsgebdude wird einem Trapez dhnlich sein; die ober-
irdische Halle mit einem Rauminhalt von etwa
70 000 m? stiitzt sich auf vier Siulen und ist mit einem
wzerzausten® Dach aus Aluminiumblech bedeckt. Es er-
hilt seinen Platz unmittelbar iiber den Gleisanlagen
auf einer Platte, die, um eine Zweistufen-Strafien-
kreuzung iiber die Marchlewski-Allee zu erlangen, an-
gehoben werden muB, wihrend gleichzeitig der Platz
vor dem Bahnhof abgesenkt wird. Das ganze Projekt
soll bis 1968 abgeschlossen sein.

Drei neue Bahnhife der elek-
trischen Vorortbahn Warschaus
wurden im wvergangenen Jahr
eriffnet. Sie zeichnen sich
durch moderne architektonische
Gestaltung aus
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WILLIAM A. PEARCE, Kensington, Australien | Ubersetzer: REINER VOSS, lena

Die Eisenbahnen von Tasmanien

Von den sechs Staaten des Australischen Bundes
ist die Insel Tasmanien im Siiden Australiens mit ihrer
Fliche von 26200 Quadratmeilen der kleinste Staat.
Obwohl die erste Niederlassung auf der Insel bei
Hobart im Jahre 1803 errichtet wurde, dauerte es noch
bis zum Jahre 1871 als die erste Eisenbahn zwischen
Launceston und Deloraine (45 Meilen/68 km) mit einer
Spurweite von 5—3" (1600 mm) von einer privaten
Firma erbaut wurde. Bald traten jedoch finanzielle
Schwierigkeiten ein, die 1873 zur Ubernahme der Ge-
sellschaft durch die Tasmanische Regierung fiihrten
und damit zur Eroéffnung der Tasmanian Goverment
Railways (TGR).

Zu dieser Zeit beschloB die Regierung, um die Un-
kosten zu senken, daB jede weitere Linie mit der Spur-
weite 3 —6” (1067 mm) anzulegen ist. So kam es, daB
die nichste Eisenbahn, die Linie zwischen Launceston
und Hobart (123 Meilen/185 km) im Jahre 1873 von
einer anderne privaten Gesellschaft (Main Line Rail-
ways Co. — MLR) erdffnet, die Spurweite von 3—6”
hatte. Diese Linie beriihrte die Breitspur TGR etwa
11 Meilen (16 km) auBerhalb von Launceston, und
beide liefen danach gemeinsam bis Launceston weiter.
Die niichste Linie von Deloraine nach Devonport
wurde von der TGR in der 3'—6"-Spurweite errichtet.
Das bedeutet, dall eine dritte Schiene in die Breitspur
(Launceston—Deloraine) gelegt werden multe, um
einen Durchgangsverkehr zu ermdoglichen. Dieses Drei-
schienengleis bestand bis 1888, als der ganze 5'—3"-
Verkehr eingestellt wurde. Zwischen 1876 und 1890
baute die TGR verschiedene Zweiglinien zur MLR, die
bis 1800 als isolierte Strecken betrieben werden mufi-
ten; danach erwarb die TGR die MLR.

Im Norden der Insel waren zahlreiche Minen vorhan-
den, und zwischen 1897 und 1910 legte die TGR 26 Mei-
len (39 km) einer 2'—6"(760 mm)-spurigen StraBen-
bahn, um die Minen zu bedienen. Es war auf einer
dieser Bahnen, wo die erste Beyer-Garratt-Lokomotive
der Welt fuhr (siehe auch Heft 5/1960, S. 134). Im
Jahre 1923 betrug die gesamte Streckenlinge der TGR
etwa 673 Meilen (1000 km), heute sind es jedoch nur

Bild 1 ,Tasman Limited” in Western Junction mit zwei diesclelektrischen Lokomo-
tiven der Klasse X, gebaut in England 195051, Masse 55 t
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noch 535 Meilen (800 km) der 3'—6”-Spur; so existiert
zum Beispiel die 2'—6"-Strecke nicht mehr. Da das
Land sehr bergig ist, sind die Steigungen erheblich,
bis maximal 1:36. In dem ganzen Streckennetz sind
einige wenige grofle Briicken und drei Tunnel vor-
handen. Die groBen Steigungen und scharfen Kurven
erlauben nur eine Hichstgeschwindigkeit von 45 Meilen
je Stunde (68 km/h).

Die Lokomotiven sehen ebenso aus wie die der Schmal-
spur-Eisenbahnen von Afrika und Indien. Die ersten
Lokomotiven hatten die Achsfolge 2 B fiir den Per-
sonenzugdienst und die Achsfolge 2C fiir den Giiter-
zugdienst, Beide Typen waren mit Schlepptender aus-
geriistet, Die spiteren Personenzuglokomotiven hatten
die Achsfolge 2C und 2C1 und
die Gliterzuglokomotiven 2 D
und 2 D1. Vorhanden waren auch
einige Garratt-Lokomotiven mit
den Achsfolgen 1C+ C1 bis
2D1 +1D2 von ihnen ist aber
heute keine mehr in Betrieb.
Ein groBler Schritt in der Ent-
wicklung der Eisenbahn wurde
1950 mit der Einfiihrung der
ersten dieselelektrischen Bo'Bo’-
Lokomotiven (Klasse X, 650 PS)
gemacht (Bild 1). Es waren dies
die ersten Hauptbahn-Diesel-
Lokomotiven, die (iberhaupt bei
einer Eisenbahn der australischen
Staaten fuhren. Weitere Diesel-
lokomotiven gehoren zur U-
Klasse, Achsfolge B, 100 PS (Bild
2) und zur V-Klasse, Achsfolge C,
200 PS (Bild 3) beide Typen ha-
ben mechanische Ubersetzung
und sind fir den Rangierdienst
vorgesehen.

Vor kurzem wurde noch die die-
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selhydraulische C-Lok, Klasse W,
mit 350 PS gleichfalls fiir den
Rangierdienst eingesetzt; sie
gleicht in ihrem Aussehen der
V 60 der Deutschen Reichsbahn.
Insgesamt gibt es 50 Dieselloks
und 40 Dampfloks; die modern-
sten von ihnen sind 2Cl-Lokomo-
tiven und gehoren zur M-Klasse,
withrend die Giiterzugloks die
Achsfolge 2D1 haben und zur H-
Klasse gehoren (Bild 4). Beide
Lokomotiven basieren auf den
Schmalspurtypen der afrikani-
schen und indischen Eisenbahnen.
In Tasmanien leben anndhernd
350 000 Einwohner; in den Jahren
1958/59 reisten rund 2 344 000 Per-
sonen mit der Eisenbahn, von
denen ein groBer Teil mit diesel-
mechanischen Triebwagen befor-
dert wurde, Von diesen Trieb-
wagen sind 18 Stiick vorhanden,
die neuesten sind Doppelwagen
(Bild 5 — mit Jacobs-Drehgestel-
len, d. U.) mit 150 PS und kénnen
58 Personen beférdern. Mehr als
60 Prozent der Personen-Kilo-
meter werden von den Trieb-
wagen bewiltigt; die ldngste
Strecke, die diese Einheiten mit
einer Reisegeschwindigkeit von
294 Meilen je Stunde (40 km/h)
zuriicklegen, geht von Launceston
nach Stanley (167,5 Meilen/250
km). Der Hauptpersonenzug der
TGR ist der ,Tasman Limited"
(Bild 1), der die Strecke Wyn-
yard—Hobart (234 Meilen/350 km)
in 8!/, Stunden zuriicklegt. Die
Wagen dieses Zuges (Bild 6) —
einige sind liber die Drehgestelle
miteinander verbunden — haben
Druckluft-Ventilation mit gleich-
zeitiger Erwérmung, dreh- und
neigbare Sitze und einen Biifett-
dienst. Gefordert wird dieser Zug
meistens von zwei Lokomotiven
der X-Klasse.

Neben der TGR gibt es noch pri-
vateigene Bahnen; die wichtig-
sten von diesen sind die Emu Bay
Railway (EBR) und die Mount
Lyell Mining Railway (MLMR),
beide haben die 3'—6”-Spur.

Die EBR verkehrt von Burnie
nach Zechan, 88 Meilen (132 km)
durch eine sehr bergige Land-
schaft, wobel sie eine Hohe von
2300 FubB (700 m) erreicht, der
hichste Punkt, der tiberhaupt von
einer tasmanischen Eisenbahn be-
fahren wird. Hauptgiiter dieser
Strecke sind Erze, es gibt jedoch
auch etwas Personenverkehr, der
mit  vier  dieselmechanischen
Triebwagen verschiedener Grolle
durchgeliihrt wird. Weiterhin sind
vorhanden zwoélf Dampflokomoti-
ven mit der Achsfolge 1C bis 2D
und einige 2D1+1D2 Garratt-
Lokomotiven, dazu eine diesel-
hydraulische D-Lok mit 520 PS
und ein Inspektionswagen (Bild 7).
Das MLMR-System hat 21,5 Mei-
len (30 km) und fiihrt von Queens-
town nach Strahen. Diese Bahn
ist interessant, da sie die einzige
Zahnradbahn  Australiens mit
einer Linge von 4,5 Meilen (7 km)
und Steigungen von 1:16 bis 1:20
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(Abtsystem) besitzt. Diese Strecke
ist gleichfalls eine Erzbahn, hat
aber auch einen stindigen Tou-
ristenverkehr, der mit alten Wa-
gen, die noch offene Plattformen
haben, durchgefiihrt wird. Dazu
gehoren fiinf Tenderlokomotiven
mit der Achsfolge B 1 (Bild 8),
die mit Abtschem Triebwerk aus-
geriistet sind, und drei dieselme-
chanische Lokomotiven, die nicht
fiilr Zahnradbetrieb eingerichtet
sind. In dem Minenrevier von
Queenstown hat die MLMR einen
kleinen Anteil an 2'—0" (600 mm)-
Spur, auf welcher E-Tenderloko-
motiven von Kraufl fahren.

Die Lokomotiven und Wagen der
beiden privaten Gesellschaften
“haben normale Pulfer, Ketten-
oder Schraubenkupplungen und
Vakuumbremsen (Saugluftbrem-
sen), so daB sie auch auf dem
TGR-System eingesetzt werden
kénnen.

Durch die neuerdings eingefiihr-
ten Schiffsfihren, die zwischen
Devonport und Melbourne fir
StraBienfahrzeuge verkehren, hat
der Giiterverkehr auf der TGR
zugenommen. Die Benutzung von
verschiedenen Behiiltern durch
die TGR erlaubt es jetzt, dall die
Giiter ohne Umladen in Docks
nach dem australischen Festland
und weiter beférdert werden kon-
nen. Damit und durch die Ein-
fiihrung moderner Ausriistungen
und neuem rollenden Material ist
offensichtlich, dall es noch viel fiir
die Eisenbahnen von Tasmanien
in nichster Zukunft zu tun gibt.

Bild 2 Lokschuppen in Launceston
(TGR) mit zwei dieselmechanischen
Rangierlokomotiven Klasse U, 100 PS;
in der Mitte ein kleiner Triebwagen

Bild 3 Dieselmechanische Rangierlok
der V-Klasse, gebaut 1948

Bild 4 2D1 Giiterzuglok der TGR,
2 Zyl., Treibraddurchmesser 1220 mm,
Masse 100 t, gebaut 1951, alle Achsen
sind mit Rollenlagern ausgeriistet

Blld 5 Doppeltriebwagen der TGR,
dieselmechanisch, fiir 58 Personen, ge-
baut 1950/51, 150 PS

Bild 6 Doppelwagen der TGR mit
Jacabsdrehgestellen fiir den .Tasman
Limited”, Stahlkonstruktion

Bild 7 Inspektionswagen der EBR,
10687 mm Spur

Bild 8 B1 Tenderlokomotive der
MLMR in Queenstown, gebaut 1896,
4 Zyl., 2 innere Zahnrdder fir die
Zahnstangen nach dem Abtsystem

Bild 9 Giiterzugpackwagen der TGR
(dlterer Typ) mit Abteilen zur Perso-
nenbefiirderung an beiden Enden
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HANS-JOACHIM BUSCHBECK, Leipzig

Klingeltrafos
fur Modellbahnzubehor

220v~

S

3 5 3 5§

Schaltbild fiir zwei Klingeltrafos — die Spannung kann da-
durch erhdht werden

Der Fahrtrafo ME 002g ist bekanntlich sekundarseitig
mit seinen 1,5 A sehr schnell ausgelastet, Gleichstrom-
seitig ist das schon erreicht beim Betreiben von 2 Loks
(1,2 A). Dann bleibt fiir das Zubehor nicht viel iibrig
Besser ist es, das Zubehor iiber einen gesonderten
Tralo zu speisen. Modelle, wie Weichen mit Sprung-
schaltung (Selbstabschaltung) brauchen bekanntlich bei
der Auslastung von Trafos nicht beriicksichtigt zu wer-
den. Der StromstoB ist zu kurz und fiigt dem Trafo
keinen Schaden zu. Ein getrennter Stromkreis ist auch
dann zu bevorzugen, wenn mit Schaltschienen (Schie-
nenstiicke mit Kontakt) gearbeitet wird.

Mit zwei Klingeltrafos der Type SIBA 220V/3... 8V
sek. 1 A fiir 11,80 DM je Stiick kann ebenfalls das Zu-
behir von Modellbahnen betrieben werden. Die Schal-
tung ist folgende (vgl. Bild).

Die Einspeisung primarseitig liegt parallel in iiblicher
Weise an 220 V. Wechselspannung. Die Sekundirwick-
lungen werden jedoch in Reihe geschaltet, wie dies aus
dem Schaltbild zu entnehmen ist. Einen Schalter noch
davor einzubauen, ist nicht erforderlich, Ich empfehle,
die Sekundiranschliisse an Buchsen zu fiihren. Somit
ist es moglich, fiir andere Anschliisse die Spannungen 3,
5, 8, 11, 13 und 16 V abzunehmen. Sicherungen konnen
entfallen, da die Trafos kurzschluBsicher sind.

LOKOMOTIVBILD-ARCHIV

Auf Wunsch unserer Leser informieren wir Sie iiber die Neu-
erscheinungen im ,Lokomotivbild-Archiv”, In den Serien 49—51
sind folgende Lokomotiven enthalten:

Serie 49

Elektrische Lokomotive OBB 1245.514

vor 1938 UBB 1170.214 — von 1938-1845 DR 45 214
Archiv Nr. 126—12

Dieselhydraulische Lokomotive V 1001
Archiv Nr. 117-11
Schmalspurlokomotive Baureihe 9956
1000-mm-Spur

Archiv Nr. 1118-11
Gilterzugtenderlokomotive Baureihe 950
frithere pr. T 20

Archiv Nr. 1115-33

Serie 50

Elektrische Lokomotive E 41

filr Wendezughetrieb

Archiv Nr. 1122-8

Dieselhydraulischer Fernschnelltriebwagenzug VT 115
Archiv Nr, 1132-9

Schnellzuglokomotive Baureihe 03"

mit Mischvorwirmeranlage

Archiv Nr. 1111-20

46

Industriebahnlokomotive
frilthere Lok Nr. 6§ der Nebenbahn Rinteln-Stadthagen

Serie 51

Elektrische Lokomotive E 88 002
Usterreich 1080.003 — Baujahr 1924
Archiv Nr. 1123-13

Elcktrische Lokomotive Baureihe E 42
DR-Neubau — Baujahr 1962
Archiv Nr. 1122-9

Lokalbahnlokomotive Baureihe 080
ehem, sfichs, I TV — Bauart ,Meyer" - Windbergbahn
Archiv Nr. 1117-11

Personenzuglokomotive Baureihe 25
DR-Neubau
Archiv Nr, 1112-11

Die Fotos kinnen einzeln oder fir die Sammler auch als
Serie beim Lokomotivbildarchiv Gerhard Illner, Leipzig N 22,
Pilitzstr, 20, bestellt werden. Die Fotos werden in Weltpost-
kartengriéife geliefert und kosten je Blld 0,70 DM zuziiglich
Porto und Nachnahmekosten,

Filr neue Leser des .Modelleisenbahners" und neuen Infer-
essenten am .Lokbildarchiv® wird Prospektmaterial diber
alle Lokomotiven, die in den Serien 1—51 enthalten sind,
geliefert.

Eine himmelblaue V 15 zog diesen
aus Richtung Rennstelg angekom-
menen Personenzug. Wihrend
einer Busfahrt durch das Thilrin-
ger Land traf unser Leser Winfried
Freigang aus Leipzig diesen Zug

Foto: W. Freigang, Leipzig
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NEUE WEGE IM MODELLBAU

Die V 180, die seit Mai 1963 auf dem Berliner Aufien-
ring verkehrt, ist sicherlich den Freunden der Modell-
eisenbahn gut bekannt,

Grofl waren die Anstrengungen der Werktitigen des
VEB Lokomotivbau ,Karl Marx®, die diese leistungs-
starke Diesellok entwickelten und fertigten.

Der Klub junger Techniker des Werkes hat einen be-
deutenden Anteil an der Vorbereitung der Flieliferti-
gung. Er fertigte ein Modell der neuerrichteten Produk-
tionsstitten und stellte in Zusammenarbeit mit den
entsprechenden Betriebsabteilungen die Fliefifertigung
der V180 in Arbeitstakten dar. Dieses Modell wurde
auf der Messe der Meister von Morgen gezeigt und mit
einer Medaille ausgezeichnet.

Die kurzfristige Entwicklung und die Vielzahl der Mo-
delle, die flir die Projektierung benétigt wurden, ver-
langten eine Umstellung in der bisherigen Modellfer-
tigung. Alle bisherigen Lokomotivmodelle des Klubs
waren aus Stahl- bzw, Messingblech. Viele Modelleisen-
bahner werden wissen, welche grofie Anzahl an Arbeits-
stunden bendtigt wird, um ein Modell maBstabgerecht
zu fertigen, Will man jetzt 20 Modelle teilweise im
Schnitt, teilweise funktionsfihig gestalten, so mufl man
hier nach Methoden suchen, die die Fertigung raliona-
lisieren.

Gewidhlt wurde als Werkstoff PVC-Folie. Drehgestelle
und Seitenwiénde wurden iiber ein vorher entwickel-
tes Modell unter Vakuum gezogen. Die Seitenwinde
wurden verstidrkt und anschliefend mittels PVC-Kleber
verklebt. Die funktionsfdhigen Maschinen sind so kon-
struiert worden, dall beide Radsitze eines Drehgestells
angetrieben werden, Die Qualitdt der Modelle hat sich
durch dieses Verfahren bedeutend gesteigert, MaBliche
Abweichungen kann es nicht geben, da alle Teile liber
ein Modell gezogen wurden. Besonders vorteilhaft
wirkte sich auch die PVC-Folie bei der Schnittdarstel-
lung aus. Mit einer Schere lieflen sich die gewiinschten
Ausschnitte leicht herstellen. Motor, Getriebe, Kiihler,
Heizkessel u.a. Aggregate wurden entsprechend dem
dargestellten Arbeitstakt in das PVC-Gehiuse einge-
ordnet. Radsiitze, Puffer, Achsen und andere Rundteile
wurden aus Stahl gefertigt.

AbschlieBend sei noch gesagt, daB3 dieses Modell unter
Mitarbeit von etwa 30 Jugendfreunden entstanden ist
und der Belegschaft fiir die bevorstehenden Aufgaben
als Diskussionsgrundlage diente.

Werner Kostoj

Klubleiter des Klubs junger Techniker
im VEB Lokomotivbau

~Karl Marx® Babelsberg

Bild 1 Hier ist die Flieffertigung der V 180 am 1. und 2. Ar-
beitstakt ersichtlich; deutlich kann man die ausgeschnittenen
PVC-Modelle erkennen -

Bild 2 zeigt die Modelle mit den eingebauten Hauptaggregaten
am 4. und 5. Arbeitstakt

Bild 3 Die fertig lackierten Modelle der V 180 werden auf dem
Einfahrstand zum Einfahren wvorbereitet

Foto: Zerbel, Betriebsfotograf
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Ing. KLAUS JONEMANN, Berlin-Oberschéneweide

Der Lokomotor

Fiir Werke und Betriebe, die einen Gleisanschlufl be-
sitzen, werden die fiir sie bestimmten Giiterwagen
meist an einer festgelegten Stelle des AnschluBigleises,
der sogenannten Wageniibergabestelle (Wiist) iiber-
geben. Fiir die Lokomotiven der Deutschen Reichs-
bahn oder einer anderen zentralen Industriebahn ist
damit das Rangiergeschift fiir diesen Anschluff ab-
geschlossen. Jede weitere Bewegung der Giiterwagen,
also das Hereinbringen in das Werkgelinde sowie jeg-
liche Verschiebearbeiten innerhalb des Gelédndes, ist
Angelegenheit des Anschlufibetriebes,

Ein Verschieben von Hand wird wegen der Schwere
und der vorhandenen Unfallgefahr moglichst vermie-
den; das Arbeiten mit einem Seilspill ist ebenfalls
nicht ganz gefahrlos. Es besteht also ein Bediirfnis
nach eigenen motorischen Rangiermitteln. Je nach dem
Rangieraufkommen werden verwendet:

1. Beheizte oder feuerlose Dampflokomotiven,

2. Elektrische Lokomotiven fiir Oberleitungs- oder
Speicherbetrieb,

3. Lokomotiven mit Verbrennungsmotor.

In die dritte Gruppe gehort nach der Art des Antrie-
bes auch der Lokomotor. Er ist besonders fiir leichte
bis mittlere Rangierarbeit geeignet, wihrend alle an-
deren genannten Fahrzeuge auch fiir schwere Rangier-
arbeit eingesetzt werden konnen.

Die Funktion des Lokomotors besteht in der Ausnut-
zung fremder Fahrzeuglast zur Vergroflerung der eige-
nen Reibungslast, um mit einem verhidltnismiBig leich-
ten Fahrzeug eine ausreichende Zugkraft zu erhalten.
Daher kann dieses Rangierfahrzeug auch nicht als
Lokomotive bezeichnet werden, weil diese stets die
erforderliche Reibungslast hat,

Der Aufbau des Lokomotors ist verhilinismiBig ein-
fach. Das Fahrgestell besteht aus einem Blechrahmen
mit niedriger Bauhthe, welcher zwei ungefederte Ach-
sen mit sehr kleinen Raddurchmesser enthilt. Zwischen
den beiden Achsen befindet sich das Antriebsaggre-
gat, jelzt meistens ein wassergekiihlter Dieselmotor
mit quer zur Fahrtrichtung liegender Kurbelwelle, Die
Leistung des Dieselmotors betriigt 25 bis 60 PS. Dem
Motor ist ein mechanisches Riidergetriebe nachgeschal-
tet. Die einzelnen Ubersetzungen (Ginge) erlauben
Fahrgeschwindigkeiten des Lokomotors vom lang-
samen Rangiergang (3 km/h) bis zur Hochstgeschwin-
digkeit von maximal 20 km/h in beiden Fahrtrichtun-
gen. Vom Getriebe erfolgt die Kraftiibertragung mit-
tels Rollenkette auf die beiden Achsen.

Motor und Getriebe sind mit einer Abdeckung ver-
sehen, die gleichzeitig als Plattform fiir den Bediener
des Lokomotors ausgebildet ist. Wahrend frither diese

Skizze des Lokomotors

Plattform nur mit einem einfachen Gelinder umgeben
war, vielleicht noch mit einem kleinen Dach dariiber,
ist es heute ein geschlossenes Fiihrerhaus mit je einer
Drehtiir zu beiden Seiten, um dem Bediener einen
Schutz gegen die Witterung zu bieten.

Zum Ansetzen des Lokomotors an einen Giiterwagen
ist vorn und hinten in Hohe der Puffer ein Balken an-
gebracht, der in der Mitte um eine senkrechte Achse
etwas schwenken kann. Hierdurch wird erreicht, daB
beim Schieben von Wagen in einer Gleiskriimmung die
Schubkraft stets in der Mitte des Lokomotors liegt.
Dies ist zweckméfBiger, da der Achsstand mit 2,50 bis
3,00 m sehr kurz ist. Zum Kuppeln dient eine in der
Hiohe bewegliche lingere Kuppeldse, die vom Fiihrer-
stand aus zum Entkuppeln angehoben werden kann.

Vorn und hinten in nichster Nédhe der Achsen trigt
der Rahmen mittig je eine Hebevorrichtung. Sie ist
lediglich eine Schraubenspindel, die tiber einen Ket-
tenzug vom Fiihrerstand aus in der Hohe verstellt wer-
den kann. Diese Hebevorrichtung ist ein wesentlicher
Bestandteil des Lokomotors. Die betriebsfdhige Fahr-
zeuglast des Lokomotors ist verhiiltnismifBig gering,
sie betridgt 1800 bis 2300 kp, geniigt also nicht, um eine
degbiﬁoturleistung entsprechend groBe Zugkraft aus-
zuiiben.

Soll eine Rangierarbeit ausgefiihrt werden, dann wird
der Lokomotor so weit an die Fahrzeuggruppe heran-
gefahren, bis die Puffer des ersten Wagens den Puffer-
balken beriihren und die Kuppelése in den Zughaken
eingreift. In dieser Stellung befindet sich die eine
Achse des Lokomotors und vor allem die dazugehérige
Hebevorrichtung urter dem Kopfstiick des ersten
Giiterwagens. Daraus erklidrt sich auch die niedrige
Bauhiohe des Rahmens und der kleine Raddurchmesser.
Ist nicht nur ein einzelner Wagen, sondern eine gro-
Bere Wagengruppe zu rangieren, zu deren Bewegung
die eigene Reibungslast des Lokomotors nicht mehr
ausreicht, so wird die Hebevorrichtung betitigt. Diese
greift hierbei unter das Kopfstiick des ersten Wagens
und wird je nach Erfordernis mehr oder weniger hoch-
gedreht. Hierdurch wird die erste Wagenachse ent-
lastet und demzufolge die unter diesem Wagen befind-
liche Achse des Lokomotors belastet. Durch die Ver-
griferung der Reibungslast kann jetzt eine gréfere
Zugkraft ausgeiibt werden. Wenn man annimmt, daB
beim Lokomotor eine Zugkraft von 400 kp zur Ver-
fiigung steht, so kann damit nur ein beladener Om-
Wagen mit Sicherheit rangiert werden, ohne dal der
Reibungskoeffizient {iberschritten wird und sich die
angetriebenen Achsen auf der Stelle drehen.

Sollen mehrere Wagen bewegt werden, so mufl die
Reibungslast des Lokomotors erhoht werden. Als Bei-
spiel sollen mit der Hebevorrichtung % der Last der
ersten Wagenachse iibernommen werden. Die Last
einer Wagenachse betrigt bei Om-Wagen etwa
15000 kp, % davon sind 10000 kp. Die Reibungslast
des Lokomotors erhéht sich dadurch bei einer Eigen-
last von 2000 kp auf 12 000 kp.

Durch diese Erhhung der Reibungslast konnen jetzt
8 beladene Om-Wagen rangiert werden.’

Auch beim Lokomotor gab es im Laufe der Zeit einige
Verinderungen. Wihrend die ersten Fahrzeuge einen
Ottomotor als Antriebsquelle besallen, wurde bald der
robustere Dieselmotor eingebaut. Man versuchte aber
auch die Elektroenergie auszunutzen. Der Lokomotor
erhielt einen Elektromotor, der ebenfalls iiber Rollen-
ketten die beiden Achsen antrieb, oder fiir jede Achse
wurde ein Motor mit entsprechendem Ubersetzungs-
getriebe angebracht. Da die Stromzufithrung mittels
Oberleitung ungeeignet war, wurden Akkumulatoren
angewendet. Durch eine entsprechende Masse der Bat-
terie wuchs die Reibungslast derart, dafi haufig auf die
Hebevorrichtung verzichtet werden konnte. Durch
Lokomotoren, die noch ein Seilspill besaflen, war es
mdoglich, mit einem Seil Rangierbewegungen auch auf
sehr kleinem Raum auszufiihren.

In letzter Zeit sind derartige Rangiermittel immer sel-
tener zu sehen. Meist wird es daran liegen, daB die
Lokomotoren ausgemustert wurden, wihrend ein
Ersatz in dieser Form nicht erfolgte.
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Schornsteine
aus Fallstiftminenschachteln

Bevor ein Modelleisenbahner etwas wegwirft, macht
er sich wohl immer erst Gedanken, ob er nicht dafiir
eine Verwendung hat. So gibt es zum Beispiel in
Papiergeschiften und in den ,Markant“-Verkaufsstellen
Bleistiftminen fiir Fallstifte zu kaufen. Diese Bleistift-
minen befinden sich zu je 6 Stiick in kleinen Schichtel-
chen, die wir hier fir unsere Zwecke bendtigen. Man
bekommt diese Schéchtelchen, wenn sie leer sind,
sicher auf eine freundliche Bitte hin geschenkt. Da der
Fallstift aber auch fiir den Modelleisenbahner sehr
praktisch ist, wire es empfehlenswert, sich einen
solchen zu besorgen. Was geschieht nun mit den
Schiichtelchen? Wir entfernen mit einem Messer die
Papphiillen und erhalten so ein langes (80 mm) und ein
kurzes (30 mm) Holzbrettchen, in welchen sich je 6 ge-
friste Nuten befinden (Bild 1).

N T s ER

Was sich aus diesen Profilbretichen herstellen 1afit, soll
nun kurz erliutert werden,
Sie eignen sich besonders fiir den Bau von Schorn-
steinen fiir unsere Gebidudemodelle. Zwei dieser Profil-
brettchen aneinander geklebt (Bild 2), auf enispre-
chende Breile und Linge gesidgt und mit Ziegelstein-
papier umklebt, ergeben wunderbare Schornsteine
(Bild 6). Will man kleinere Ziige in den Schornsteinen
erhalten, was fiir die Nenngrifle TT erforderlich ist,
klebt man nur ein 1,5 mm dickes Sperrholz- oder Fur-
nierbrettchen auf das Profilstiick (Bild 3) und erhiilt so
eine kleinere Ausfithrung (Bild 7). Ein 1,5 mm dickes
Brettchen zwischen die Profilstiicke geklebt (Bild 4),
ergibt dann eine weitere Variante (Bild 8). Das dirfte
iiber die Fertigung von Schornsteinen geniigen.
Wenn man ein langes Profilbrettchen lingst zersigt,
erhiilt man auch hervorragende U- und T-Triger
(Bild 5). Diese Triger mit betonfarbener Plakatfarbe
bestrichen, sind dann wunderbare Betonbauteile
(Bild 9), wie sie heute bei uns auf den Baustellen anzu-
treffen sind und welche fiir die Modellbahn auch als
Ladegut geeignet sind. Aber auch als Pfeiler flir den
Bau von Kohlenbansen (Bild 10) sind sie anwendbar.
So gibt es sicher noch einige andere Miglichkeiten,
diese Profilbrettchen zu verwenden.

Joachim Schnitzer, Kleinmachnow bei Berlin
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KLEINE BASTELEIEN

Hintere Beleuchtung fiir die Pikolok BR 80

Dieses Thema wurde bereits im Heft 8/59 von Herrn
Hanf behandelt. Ich hatte bereits zu jener Zeit eine
andere Losung erarbeitet, die gegeniiber der Anleitung
von Herrn Hanf den Vorteil hat, daB die Entkupp-
lungseinrichtung an der Lok funktionsfihig bleibt. Ich
méchte hier kurz die Bauanleitung bringen, soweit sie
von der des Herrn Hanf abweicht.

Zubehor: 2 Steckbirnen, 2 Glaskugeln oder Glasstib-
chen 3mm &, etwas Messingblech, 2 Unterlegscheiben
2 mm dick, Bohrung 2 mm, 2 Schrauben M 2 X 5, etwas
isolierten Draht,

Arbeitsfolge: Das Gehiduse behandeln, wie bei Herrn
Hanf beschrieben. Das Chassis vollig demontieren,
neben dem Loch fiir die Befestigung der Biirsten- und
Lagerbriicke beidseitig Innengewinde M 2 bohren, das
Chassis wieder zusammensetzen. Aus dem Blech zwei
Hiilsen biegen (Ausschnitt fiir Lichtaustritt einschnei-
den), auf etwas Flachmessing liten, GriBe etwa wie
Lampenhalter flir Pikolok E44. Die beiden Lampen-
halter am Chassis anschrauben, Birnen eindrehen und
Anschlufidraht an den beiden FuBkontakten der Steck-
birnen anliten (Vorteil: keine Kontaktfedern, die ab-
rutschen oder sich verbiegen kénnen), anderes Ende des
Anschlufidrahtes an die Stromabnehmer auf der Biir-
stenseite anschlieflen. Fertig!

Ich bin dann noch ein Stiick weitergegangen und habe
den Lichtwechsel eingebaut. Dazu brauchi man zwei
Ventilzellen, die man so verkleinert, daB sie an der
Seite unter den Wasserkisten Platz finden. Beide Zellen
werden mit einem Streifchen Blech an den Strom-
abnehmerhaltern befestigt, auf der rechten Seite (Biir-
stenseite) leitend, auf der linken Seite isoliert. Die
linke Ventilzelle leitet den Strom nur bei Rickwirts-
fahrt zu den hinteren Lampen, die rechie versorgt die
vorderen Lampen. Man mufB} jedoch von der Strebe, die
zum vorderen Lampenhalter fiihrt, einige Millimeter
kiirzen, dafiir ein kleines Stiickchen Blech am Lampen-
halter unterklemmen und mit einem Draht versehen,
der zur rechten Ventilzelle fiihrt. Diese PRastelei ist
zwar sehr genaue Millimeterarbeit, aber man freut sich
dann doch liber den Erfolg. Schaltpliine fiir Lichtwech-
selschaltung sind in unserer Zeitschrift geniigend er-

Biirstenselte mit Lampenhalter und Ventllzelle der Piko-Lok
BR 80




Getriebeseite mit Lampenhalter und Ventilzelle der Piko-Lok
BR 80

schienen, so dall ich mir das Anfertigen eines Schalt-
bildes ersparen konnte. Ich habe diese ganze Arbeit
damals noch fiir einen Wernigeroder Eisenbahner aus-
gefiihrt, sie ist ebenso gut gelungen.

Rie Galuschki, Berlin

Optische AnreiBmethode im Modellbahnbau

Beim Bau von Triebfahrzeugen, Wagen oder Gebduden
ist ein genaues Anreifien der Bauteile unerlaBlich. Mit
den allgemeinen AnreiBwerkzeugen gelingt dies oft nur
geiibten Bastlern mit ausreichender Genauigkeit. Bei
komplizierten Bauteilen ist diese Arbeit dennoch sehr
zeitaufwendig.

Die optische AnreiBmethode gestattet selbt ungeiibten
Bastlern ein sauberes und genaues Anreiflen in ver-
hiltnismiBig kurzer Zeit. Erforderlich sind lediglich
eine Kamera und eine Dunkelkammerausriistung, wie
sie bei Fotoamateuren tiblich ist.

Man kann bei der Methode von Bauzeichnungen oder
Skizzen eines beliebigen Malistabes ausgehen. Diese
Unterlagen werden auf fotografischem Wege reprodu-
ziert, Man verwendet zweckmiBigerweise ein hartes
Filmmaterial (Dokumenten- oder Diapositivfilm). Der
Film wird anschliefend auch in einem entsprechenden
Entwickler (Reproentwickler o, 4.) entwickelt, Will man
ein Modell beispielsweise in der Nenngrofe HO an-
fertigen, so mull man sich zuniichst dariiber klarwer-
den, welche Abmessungen das fertige Modell haben
soll. Dazu miissen in einigen Fiéllen die AbmaBe des
grofen Vorbildes im Verhiiltnis 1 : 87 umgerechnet wer-
den. Angenommen, die Gesamtlinge eines Modellwa-
genseitenteils wiire in der Nenngrifie HO 130 mm. Das
Negativ muBl nun so stark vergréBert werden, bis die
Linge der Seitenwand 130 mm betrdgt,, Hierzu wird
das Negativ in den Vergriferungsapparat gespannt
und auf den VergréBerungsrahmen projiziert. Die
Grife des projizierten Bildes wird am besten mit
einem transparenten Lineal gemessen und durch Ver-
éiindern der Vergroflerung genau auf 130 mm Liange
eingestellt. Jetzt wird auf ein Blatt Fotopapier (Doku-
mentenpapier) eine Vergriflerung angefertigt. Werden
mehrere Teile gleicher Art benitigt, so kénnen beliebig
viele Vergriflerungen angefertigt werden. Nachdem die
Vergroferung getrocknet ist (wegen einer erforderlichen
Planlage der Kopie wird ein Trocknen mit der Trok-
kenpresse empfohlen), wird sie auf das Fertigungsmate-
rial aufgeklebt. Als Kleber kann Duosan-Rapid o.i.
verwendet werden. Jetzt kinnen die Bohrungen ange-
kornt und gebohrt werden, Auch die Fenster und Tiiren
konnen ohne weiteres ausgearbeitet werden. Besonders
bei Gebiudemodellen o. d. ist diese Methode von Vor-
teil, da einzelne Details, die in der Bauplanvorlage ein-
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gezeichnet waren, z. B. Dachschindeln, Mauerwerk usw.,,
sauber und einfach auf das Modell iibertragen werden.
Bei diesen Modellen verbleibt das Fotopapier auf dem
Material. Bei anderen Modellen wird das Fotopapier
vor dem Zusammenbau der einzelnen Teile von der
Materialoberfliche abgelost (bei Duosan mit Aceton).
Um eine saubere Verarbeitung zu erreichen, ist es an-
geraten, nur diinnes Fotopapier zu verwenden, da bei
kartonstarken Papieren nach dem Kornen ohne weite-
res gebohrt werden kann, da der Bohrer, bevor er an
die gekornte Materialstelle gelangt, im Papier verlau-
fen wiirde.
Zum SchluB sei noch erwiihnt, dal sich diese Methode
auch bei den Aufbauarbeiten der Anlage selbst an-
wenden ldflt, wenn man beispielsweise von vorproji-
zierten Teilanlagen ausgeht (z. B. Teilprojekte in Trosts
+Kleine Eisenbahn ganz einfach®). Es eriibrigt sich hier-
bei, eine Vergriflerung anzufertigen, da man hier wie
bei der technischen Methode nur markante Punkte wie
Weichen, Gleisbogenanfang und -ende, Tunneleinfahrt
und -ausfahrt anzuzeichnen braucht,

Gerhard Koch, Bestensee

Modell-Bdume selbst gebastelt

Als Material wird benotigt: Baukasten ,Sehen und
Basteln” der Firma K. Scheffler KG, Plastikkleber
»OWO Plastikfix“ und Plastikabfille aus einem OWO-
Bausatz.

Wie entsteht ein solcher Modellbaum? Es wird etwa
20 cm Kupferlitze benitigt, die abisoliert werden muB.
Der Draht wird in der Mitte geknickt und zusammen-
gedreht, Jetzt wird etwas Gips angeriihrt. Der Gipsfull
mufl auf einer glatten Unterlage modelliert werden.
Wenn der Gips hart ist, beginnen wir, den Baum zu
formen. Dann gehen wir an das Auftragen der ,Rinde®.
Hier brauchen wir den Plastikkleber. In die Flasche
werden zerkleinerte Plastikabfille (mbglichst viele
braune Abfille, weil dann das Nachfirben des Stam-
mes entfiillt) hineingeworfen, bis sich nach etwa 3 bis
4 Stunden alle Teile aufgeltst haben., Es ist ein dicker
Brei entstanden. Dieser Brei wird mit einem Holzstib-
chen auf das Drahtgestell aufgetragen. Ein mehrmaliges
Anstreichen mit dem Plastikbrei gleicht die Draht-
windungen aus. Der Brei hiilt teilweise auf dem Draht,
lduft in die Drahtzwischenriiume und bildet langsam
tiber den Stamm und die Aste einen hautartigen Uber-
zug. Es bilden sich da und dort kleine Auswiichse, wie
man sie auch in der Wirklichkeit sieht. Nach drei oder
vier Anstrichen ist der Baum fertig; er ist jedoch noch
ohne Laub (Bild 1).

Zur Belaubung einer Trauerweide und anderer Biume
eignet sich der Baukasten ,Sehen und Basteln® sehr
gut. Die Aste werden vorsichtig mit Duosan-Rapid
bestrichen und der Schaumstoff daran befestigt. Jetzt
wird der Gipsfull eingefirbt und unser Modellbaum ist
fertig (Bild 2). Claus-J. Schwarzbold, Aschersleben

1

DER MODELLEISENBAHNER 2 1964



Entkupplungsschienen mit Signallampen

Die Bilder zeigen, wie unser Leser Karel Varfiura die Rilck-
meldung seiner Entkupplung geldst hat

Auf den Gleisen meiner Modellbahnanlage in der
Nenngrofie HO, die 3,00 X 2,40 m groB ist und von der
im Heft 1/63 zwei Fotos gezeigt wurden, habe ich durch
Einbauen von Entkupplungsschienen (Kombination aus
Teilen dar alten Herr-Entkupplungsschienen mit Piko-
gleisen) im Haupt- und Rangierbahnhof eine Verbesse-
rung vorgenommen. Ich habe verhiltnismiBig viel
Gleismaterial verlegt und dabei die Entkuppler an vie-
len Stellen, wie zum Beispiel an Bahnsteigen, Rangier-
bahnhifen und Nebengleisen eingebaut. Bei der grofien
Anzahl von Entkupplern und starkem Betrieb auf der
Anlage kann man leicht die Ubersicht iiber die Plazie-
rung der Entkupplerschienen verlieren, so dall der Be-
trieb nicht ohne Stérungen erfolgen kann. Ich habe
deshalb etwas diran verdndert und méchte nun davon
berichten.

1. Herrichten des Entkupplers:

Auf der Abdeckplatte, unter welcher die elektromagne-
tische Spule befestigt ist, genau in der Mitte des Enti-
kupplerblocks, habe ich in entsprechender Héhe eine
Signallampe befestigt, direkt an den Zuleitungskon-
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takten zur Spule des Elekiromagneten des Entkupp-
lers (siehe Bild).

2. Bedeutung der Verbesserung:

a) Bei komplizierten Gleisen ist schon durch die Signal-
lampe selbst die Stelle zu erkennen, wo der Entkupp-
ler angebracht ist.

b) Bei der Funktion des Entkupplers erhellt sich die
Gliuhbirne und gibt damit die Miglichkeit zur Kontrolle.

¢) Die Orientierung im Gleis und die Plazierung des
Entkupplers gibt die Maoglichkeit einer genauen Zu-
sammenstellung der Zuggarnitur und der Entkupplung
der gewiihlten Wagen in der Mitte des Entkupplers, so
dall die Funktion desselben voll ausgenutzt werden
kann.

d) Durch das Leuchten der Lampe haben wir die Kon-
trolle, ob der zugehorige Entkuppler in Titigkeit ge-
setzt ist und wo wir die Zuggarnitur entkuppeln.
Diese einfache Verbesserung kann ich jedem Modell-
eisenbahner empfehlen, der eine gréflere Gleisanlage
und viele Entkuppler besitzt.

Karel Vanura, Valad§ské Mezifiéi (CSSR)
%

Unser Beiratsmitglied Ing. Walter Georgii meint zum
Vorschlag iiber Entkupplungsschienen mit Signallam-
pen folgendes:

Nach meiner Feststellung handelt es sich bei den Ent-
kupplungsschienen um eine Kombination aus Teilen
der alten Herr-Entkupplungsschienen mit Pikogleisen.
Diese Kombination wurde vor Jahren in den siidlichen
Teilen der DDR verkauft. In Berlin ist sie unbekannt.
Der Gedanke, diese Entkuppler mit einer Signalleuchte
zu versehen, ist nicht ganz neu. Diese Art der Ent-
kupplerkontrolle ist bei Modelleisenbahnen in anderen
Lindern iblich, Der Einbau bzw, Aufbau der Limp-
chen ist einfach und geht aus den Bildern klar hervor.

Aus Jugoslawlen wurden diese Talbotwagen filr die Deutsche
Relchsbahn beschafft

Foto: Manfred Gottwald, Dresden
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Dipl.-Ing. RAINER ZSCHECH, Leunc

Weiche mit Sonderprofil

Auf dem Freigeliinde der Technischen Messe in Leip-
zig stehen jdhrlich Exponate unserer volkseigenen
Schienenfahrzeugindustrie und anderer Linder. Neu-
und Weiterentwicklungen werden hier ausgestellt. Vie-
len Lesern unserer Zeitschrift wird jedoch nicht be-
kannt sein, dafi sich in unmittelbarer Nihe eine eisen-
bahntechnische Besonderheit befindet: eine Weiche, bei
der ein Schienenstrang aus einer Breitkopfschiene
besteht.

Bei baulich oder territorial beengten Verhiltnissen wer-
den fiir Bahnanlagen des nichtéffentlichen Verkehrs
(z. B. Werkanlagen, Anschluligleise) oft so kleine Gleis-
halbmesser erforderlich, daBl dies mit den {iblichen
Oberbauformen nicht erreicht werden kann. Fiir der-
artige Bogengleise und Weichen (Halbmesser kleiner
als 100 m) kénnen Leitschienen bzw. Auflaufschienen
verwendet werden. Der Bau und Betrieb erfolgt nach
besonders festgelegten Richtlinien. Beispielsweise diir-
fen auf solchen Gleisen Fahrzeuge nur gezogen werden.
Als kleinster Halbmesser ist H = 35m zuldssig. Die
Ausfiihrung dieses Sonderoberbaues ist fiir Gleise 6fter
anzutreffen, fiir Weichen jedoch sehr selten.

Die Auflaufschiene ist 110 mm breit (Breitkopfschiene)
und wird von den Rédern mit dem Spurkranz befah-
ren. Die innenliegenden Réder werden durch eine Leit-
schiene gefiihrt. Beim Ubergang vom Normalprofil zur
Breitkopfschiene ist eine Auflauframpe erforderlich,
die flach gestaltet werden muBl, um die auftretenden
Belastungen fiir Gleis und Fahrzeug in normalen Gren-
zen zu halten. Die Auflauframpe soll mindestens 2m
lang sein. Der Leitschieneneinlauf mull vor dem An-
fang der gegeniiberliegenden Auflauframpe liegen. Die
Entfernung zwischen der Fahrkante Innenschiene und
der Innenkante Auflenschiene betrigt 1365 mm,

Bild 1 Deutlich sind die Auflauframpen fiir die Breitkopf-
schiene und die Leitschiene zu erkenen

Fotos und Zeichnung: Verfasser

Die vorliegende Weichenausfithrung ist eine Rechts-
innenbogenweiche, bei der das stirker gekriimmte Gleis
in dieser Sonderschienenform ausgefiihrt ist. Beson-
ders fillt noch die Bauart des ,Herzstlickes” auf, das
hier nicht in iiblicher Ausfiihrung vorhanden isi, da
sonst wegen des Fahrzeuglaufes auf dem Spurkranz
unzuliissige StéBe und Belastungen auftreten wiirden.

Bild 3 Prinzipskizze

Deshalb muB auch im normal ausgefiihrten Gleis ein
Stiick Breitkopfschiene mit beidseitigen Auflaufram-
pen eingebaut werden. Der Radlenker wird dement-
sprechend verldngert.

Wenn auch bei Neubauten miglichst auf diese Sonder-
form des Oberbaues nicht zurtickgegriffen wird, so ist
sie trotzdem eine Méglichkeit, um gegebenenfalls ohne
groBe Umbauten eine wirtschaftliche Trassierung eines
Industriegleises ausfiihren zu kinnen

Literafur: Hiitle VB, 28. Auflage

Bild 2 Die besondere Ausfiihrung des Herzstiickes und den ver-
ldngerien Radlenker zeigt diese Aufnahme. Hier fillt noch auf,
dafl sich auf der Auflaufschiene zwel Fahrrillen ausgebildet
haben
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Mitteilungen des DMV

Hettstedt
Unter der Leitung von Herrn Karl Kupfer hat sich
eine Arbeitsgemeinschaft unserem Verband ange-
schlossen,

Berlin
Leiter einer Arbeitsgemeinschaft Berlin Nord-Ost ist
Herr Klaus Kieper, Ahrensfelde, Lindenberger Str.1.
Im Bezirk Prenzlauer Berg hat sich eine AG gebildet,
die von Herrn Rio Galuschki, Hufelandstr. 10 geleitet
wird,

Pirna/Elbe

Alle Freunde aus Pirna und Umgebung werden ge-
beten, sich bei Herrn Manfred Skopp, GroBsedlitzer
Strafle 12 zu melden.

Karl-Marx-Stadt

Von den Mitgliedern der AG wurden bisher zum Auf-
bau der Gemeinschaftsanlage liber 1000 Arbeitsstunden
geleistet.

Altenburg

Die AG Altenburg arbeitet jeden Dienstag ab 18 Uhr
. an der Gemeinschaftsanlage in der Fabrikstr. 26. Giiste
sind willkommen,

Sandau/Elbe

Unter der Leitung von Herrn Horst Boltze, Havel-
berger Str. 34, hat sich eine Arbeitsgemeinschaft unse-
rem Verband angeschlossen.

Egeln Kr. StaBfurt

Herr Albert Burkhardt, StraBe der Freundschaft, leitet
eine neugegriindete AG unseres Verbandes.

Grammendorf Kr. Grimmen

Alle Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn
aus dem Kreis Grimmen werden gebeten, sich bei
Herrn Werner Hahm zwecks Griindung einer AG zu
melden.

Wer hat — wer braucht?

2/1 Suche Piko-Triebtender, Zustand gleich.
2/2 Suche Piko E 63 zu kaufen.
2/3 Suche Oberteil fiir Schicht Lok Baureihe 03.

Mitteilungen des Generalsekretariats

Das Priésidium unseres Verbandes dankt auf diesem
Wege allen Freunden und Arbeitsgemeinschaften fiir
die zahlreichen Gliickwiinsche zum Jahreswechsel.

Aul seiner ersten Sitzung im neuen Jahr behandelte
das Priisidium unseres Verbandes den Jahresabschluf3-
bericht 1963, den Arbeitsplan 1964, den Finanzplan 1964
und einen BeschluB iiber die Bildung einer technischen
Kommission unter Leitung des Vizepriisidenten Herrn
Prof. Dr.-Ing. habil. H. Kurz. Der Arbeitsplan 1964
sieht u. a. die Bildung der Bezirksvorstinde Berlin und
Magdeburg und die Bildung von Stiitzpunkten bei den

Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, Berlin W 8, Krausenstrafe 17/20.
Die bis zum 10. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

Reichsbahndirektionen Schwerin und Greifswald vor.
Im Finanzplan wurde festgelegt, daB die Auinahme-
gebiihren voll und die Mitgliedsbeitrige zu 50% von den
Arbeitsgemeinschaften an die Bezirksvorstinde bzw.
an das Generalsekretariat abzuliefern sind. Die Ein-
nahmen aus den Ausstellungen, die von den Arbeits-
gemeinschaften durchgefiihrt werden, verbleiben bei
den Arbeitsgemeinschaften,

Am 17. 1. 1964 wurde auf der Bezirksdelegiertenkonfe-
renz der Bezirksvorstand Erfurt gewihlt. Herr Rudolf
Lammerzahl tibernahm die Funktion des Vorsitzenden,
zum Sekretdr wurde Herr Werner Buhrandt bestellt.

Die Bankverbindungen der Bezirksvorstinde lauten:
Dresden, Reichsbahnsparkasse Dresden, Konto-Nr.
40 271; Erfurt, Reichsbahnsparkasse Erfurt, Konto-Nr.
80 240; Halle, Reichsbahnsparkasse Halle, Konto-Nr. 020.
Wir bitten alle AG dieser Bezirke, ihre Zahlungen auf
diese Konten vorzunehmen,

Es besteht die Miglichkeit, den Modelleisenbahnka-
lender 1965 zentral zu beschaffen. Die Arbeitsgemein-
schaften werden gebeten, die Sammelbestellung fiir alle
Mitglieder bis zum 1. 5. 1964 an die Bezirksvorstinde
bzw. das Generalsekretariat einzureichen,

Weiterhin kann die Zeitschrift ,Das Signal“ fir alle
Mitglieder unseres Verbandes zentral bezogen werden,
Die Bestellungen fiir den laufenden Bezug bitten wir
bis zum 1. 4. 1964 an die BV bzw. das Generalsekre-
tariat zu richten. Die Lieferung der Zeitschrift erfolgt
per Nachnahme.
Ab Monat April 1964 besteht die Moglichkeit, an alle
Mitglieder, die einen Mindestbeitrag von monatlich
1,— DM zahlen, die Zeitschrift ,Der Modelleisenbahner®
durch den Verband fiir 0,50 DM je Stiick abzugeben.
Jugendliche bis zum vollendeten 16. Lebensjahr kénnen
die Zeitschrift ebenfalls erhalten, wenn sie monatlich
einen Beitrag in Hohe von 1,— DM entrichten wollen.
Die erste Bestellung bitten wir bis zum 1. 3. 1964 an
die Bezirksvorstinde bzw. das Generalsekretariat zu
richten. Ab IIl. Quartal 1964 erfolgt die Bestellung
jeweils auf dem statistischen Bericht fiir das vorher-
gehende Quartal. Eine Anderung der Bestellung durch
die Arbeitsgemeinschaften kann nur jeweils am Beginn
des Quartals vorgenommen werden. Die Lieferung der
Zeitschrift erfolgt durch die BV (GS) an die Arbeits-
gemeinschaften,
Wir bitten alle Arbeitsgemeinschaften zu beachten, dai
diese bevorzugte Belieferung nur erfolgen kann, wenn
der Termin fiir die Vorlage des statistischen Berichts
und die Ablieferung der Beitragsanteile, Aufnahme-
gebiihren und der Gebiihr fiir die Zeitschrift in Hohe
von 1,50 DM je Bestellung eingehalten wird. Die Be-
richte und das Geld miissen bis zum Letzten des Quar-
tals dem Bezirksvorstand (Generalsekretariat) vorlie-
gen. Wir empfehlen allen AG, die Berichte und das
Geld bis spiitestens zum 20. des Monats vor Beginn
des neuen Quartals abzusenden, damit der rechtzeitige
Eingahg gesichert ist.

H. Reinert, Generalsekretdr

Werde Mitglied des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes!
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VI. Messe der Meister von Morgen 1963

Bild 1 Junge Konstrukteure der Reparaturwerkstitten
filr schienengebundene Fahrzeuge in Wroclaw haben
den Wagen, der fir den Transport von losem Zement
und anderen pulverisierten Stoffen bestimmt ist, kon-
struiert; Jugendbrigaden haben ihn gebaut,

Bild 2 Dieser Talbot-Wagen vom Typ 41 WS mit Hand-
bremse und durchgehender Bremse wurde von dem
gleichen Kollektiv konstruiert und gebaut. Er soll im
innerbetrieblichen Verkehr Kalkstein, Erze usw. trans-
portieren; die Hichstgeschwindigkeit betréigt 40 km/h

Bild 3 Ein Neuerer-Kollektiv vom Raw ,Einheit* Leip-
zig baute diesen Zahlenschlagautomaten, der Schilder
in der Grife 85xX20X0,5mm mit jeder gewiinschten
Lokomotivnummer und mit einer 5-mm-Bohrung voll-
automatisch herstellt. Bisher wurden die bel der Lok-
demontage abgebauten Teile mit Pinsel und Farbe oder
mit von Hand geschlagenen Blechschildern gekennzeich-
net. Der Automat stellt je Minute 30 Schilder her.
Durchschnittlich werden je Lokomotive 150 Schilder be-
notigt, die jetzt mit einem Bindedraht befestigt werden.

Bild 4 Diese Hebevorrichtung fiir den Lkw S 4000/1 ist
eine Stahlkonstruktion, die mit dem Fahrzeug fest ver-
bunden ist. Sie wurde von einem Neuererkollektiv des
VEB Giiterkraftverkehr und Spedition Bautzen fiir den
Behiiltertransport entwickelt, Auf der Stahlkonstruktion
ist eine elektrisch betriebene Laufkatze fiir die Hub-
bewegung montiert. Wiihrend des Hebevorgangs tritt
eine Gewichtsverlagerung auf die Hinterachse ein. Des-
halb wurden an den Fahrzeugenden verstellbare Stiltzen
angebracht, die leicht und schnell ein- und ausfahrbar
sind. Die Kraftiibertragung erfolgt iiber ein Zwischen-
getriebe vom Motor aus. Durch diese Vorrichtung koén-
nen im Jahr 2100 Behililter mehr beféirdert werden,

Fotos: Paul Kuhl,
Berlin-Adlershof
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® daf im Klubhaus der Eisenbahner in
Magdeburg vom 1. bis 8. Dezember 1963
eine Modelleisenbahn-Bezirksausstellung
der Arbeitsgemeinschaft 7/7 stattfand? Da-
mit verbunden war ein Wettbewerb. Die
45 Mitglieder der Arbeitsgemeinschaft, die
am 1. August 1963 gegriindet worden war,
stellten den etwa 2000 Besuchern mehrere
Anlagen sowie Triebfahrzeug-, Wagen-
und Eisenbahnzubehér-Modelle vor., Bei
der Siegerehrung {ibergab der Leiter der
AG Erwin Rabe den Preistrigern Indu-
striemodelle. Der Vizeprisident opD der
Bbd Magdeburg, Taud, liberreichte ihnen
das Eisenbahnjahrbuch 1963 mit Wid-
mung. Der Generalsekretir des DMV,
Helmut Reinert, teilte mit, dafl 500 DM
als Primie an die junge und sehr aktive
Arbeitsgemeinschaft iliberwiesen werden.

SIE SCHON...

Ein besonderer Hohepunkt der Sieger-
ehrung war, als Erwin Rabe bekanntgab,
daB eine Modellbahnanlage einem Kinder-
heim {ibergeben wird und zwei Modell-
eisenbahner die Patenschaft fiir die ein-
wandfreie Funktion der Anlage Uberneh-
men werden, Die Aktivitit der Arbeits-
gemeinschaft 146t viel fir die Zukunft
erwarten,

® daB auf elektrifizierten Strecken oft
Kurzfliigel-Signale anzutreffen sind? Sie
werden angewendet, wenn der Sicher-
heitsabstand zur Fahrleitung durch iib-
liche Fliigelsignale nicht eingehalten wer-
den kann,

Foto: G. Illner, Leipzig

Nicht alltidglich ist die Verladung von Pferden. Diese treten hier mitten im Winter
thre Reise von der VR Polen nach Indien an. Insgesamt 247 Pferde, die vor einiger
Zeit fiir die indische Armee gekauft wurden, werden per Bahn und Schiff befirdert

Foto: Zentralbild

BUCHBESPRECHUNG

KLAUS GERLACH

Erschienen im Transpress VEB Ver-
lag fiir Verkehrswesen, 248 Seiten,
209 Abbildungen, Halbleinen mit
Schutzumschlag 12 DM

Obwohl bei der Deutschen Reichs-
bahn keine Dampflokomotiven mehr
entwickelt und gebaut werden, ste-
hen diese weiterhin im Mittelpunkt
des Interesses der Eisenbahnfreunde
und Modelleisenbahner. Durch ihr
elegantes, kraftvolles Aussehen, ihre
bewegte Geschichte, ihre auflerge-
wohnlichen Leistungen {ibten und
iiben sie auf viele Generationen eine
grofle Anziechungskraft aus. Selbst
wenn die Diesel- und E-Lokomotiven
die Dampflokomotiven wvon ihrem
Platz verdringt haben werden, leben
diese noch lange in der Erinnerung
vieler Eisenbahnfreunde weiter.

Mit dem vorliegenden Buch
wurde allen Dampflokomotivliebha-
bern ein Nachschlagewerk geschaffen.
96 Dampflokomotiven werden in
Wort, Skizze und Bild vorgestellt.
Nach Baureihen geordnet, werden
sowohl Linderbahnlokomotiven, Ein-
heitslokomotiven der Deutschen
Reichsbahn, Sonderbauten und Neu-
bauten der DR und DB behandelt.
Jede beschriebene Lokomotive wird
durch eine Abbildung dem Leser vor-
gestellt. In einer kurzen Schilderung
werden die Entstechungsgeschichte
und der Werdegang jeder Lokomo-

Fiir unser Lokarchiv

tive wiedergegeben. Den Abschlufl
jeder Beschreibung bildet eine Zu-
sammenstellung der technischen Da-
ten. Dariiber hinaus kann man in
diesem Buch die Entwicklungsge-
schichte verschiedener Baureihen ver-
folgen. Es werden beispielsweise die
einzelnen Lidnderbauarten der Bau-
reihe 18 mit den verschiedenen Ab-
arten und Umbauten eingehend auf-
gefithrt. Ausfiihrlich werden die letz-
ten Neubauten der DR und der DB
behandelt. Interessant sind die Be-
schreibungen der Sonderbauarten wie
zum Beispiel der Turbinenlok T 18,
der Schnellfahrlok BR 19" (mit Ein-
zelantrieb) und andere.

Teilweise sind Umnummerungspliane
der einzelnen Lokomotiven ange-
geben, Das Buch ist eine Fundgrube
fiir den ,Dampflokfanatiker®.

Der Modelleisenbahner wird dieses
Buch freudig begriilen. Findet er
doch hier das Wesentlichste iiber
Dampflokomotiven, deren Modelle
auf seiner Anlage verkehren.

An Hand der Abbildungen und
Skizzen kann er feststellen, was er
aus vorhandenen Industriemodellen
bauen kann bzw. welches Modell er
sich noch anschaffen machte,

Man kann dieses Buch nur empfeh-
len. Den wahren Wert dieses Nach-
schlagewerkes erkennt man erst,
wenn man damit arbeitet. —Dr —
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Q,i‘nteressantes von den eisenbahnen der welt + 35

Eine typische bayrische Lokalbohnonloge ist
dieser Bahnhof Waosserburg am Inn. Schienen-
busse werden fir den Personenverkehr ein-
gesetzt. Bohnhof und Umgebung sind ein inter-
essantes Vorbild fiir manche Modellbahnonlage

Foto: Kurt Eckert, Frankfurt (Main)

In Jopon wurde diese Einschienenbahn entwik-
kelt, die hier auf der 300 m longen Versuchs-
strecke zu sehen ist. Der Zweiwogenzug hat
eine Masse von 12 t und kann 62 Personen be-
lérdern. Die Wagen rollen oul einem 4,5 m
hach befestigten Fahrbalken auf Gummireifen.
Die seitlichen Leitrollen sind ebenfolls aus
Gummi, so dof der Zug fost gerduschlos fahrt,
nur vom Summen der Elektromotoren begleitet

Foto: Zentralbild

Diese englische dieselelektrische Loko-
motive DP 2 hot seit ihrer Inbetriebnohme
im Mai 1962 {ber 200 000 Meilen zuriick-
gelegt. Soeben wverlaBt sie den Bahnhot
Kings' Cross in Richtung Berwick am Tweed.

Foto: R. Spark, London
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Egger-Bahn

Mit der feindetaillierten Feld- bzw. Industriebahn der Gebriider EGGER KG, Miinchen
(EGGER-Bahn), laBt sich jede HO-Anlage noch wirklichkeilsgetreuer gestalten. Die
EGGER-Bahn ist bei einer Spurweite von 9 mm im NachbildungsmaBstab HO gehalten.
Die Gleise bestehen aus einem kurvensicheren (Gleisradius 140 mm) Spezialprofil aus
Neusilber und Schwellen aus schlogfestem Plostikmaterial. Eine sichere mechanische und
elektrische Verbindung der Gleise untereinander ist durch die Schienenverbinder aus ver-
nickelter Federbronze gegeben. Das Triebfahrzeug ist eine Feldbahn-Diesellokomotive
mit hoch {ibersetztem Schneckengetriebe und einem kréftigen wartungsfreien Gleichstrom-
motor, Die Kipploren besitzen spitzengelagerte Radsdtze, die Wannen sind abnehmbar
und nach beiden Seiten entleerbar. Das Fahrpult ist erstaunlich klein gehalten und gibt
maximal eine Gleichspannung von 9 V bei 0,3 A ob. Alle Fahrzeuge sind mit einer
automatischen Kupplung ausgestattet.

Fotos: M. Gerlach, Berlin
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C'C'-Diesellokomotiven der Baureihe ML 4000 fiir die USA

Mit dem Gedanken an das Eisenbahnwesen der USA
verbinden sich stets Erinnerungen an Fotos oder Be-
schreibungen von Ziigen, deren Ausmale das uns ge-
wohnte Bild stark libersteigen. Viele Diesellokomotiven
werden zur Beftérderung eines Giiterzuges heran-
gezogen, z. T. sogar elf Lokomotiven, die dann in Grup-
pen zusammengefaBt den Zug fahren (6 Loks an der
Spitze, 5 Loks etwa in der Mitte des Zuges). Fiir den
Techniker werden dabei gleichzeitig die Gedanken an
die konsequente Bevorzugung und Verteidigung der
elektrischen Kraftiibertragung von Diesellokomotiven
wachgerufen. Gerade die Eisenbahnverwaltungen der
USA sahen fiir ihre Verhiltnisse die dieselelektrische
Lokomotive als das Optimum der Traktionsweise. Um
so grofer war deshalb das Aufsehen in Fachkreisen,
als vor einigen Jahren zwei Bahnverwaltungen der
USA bei Krauss-Maffei, Miinchen, dieselhydraulische
Lokomotiven groBer Leistung bestellten. Die ersten
isccfhs Lokomotiven wurden im Oktober 1961 ausge-
iefert.

Aufgabenstellung

An die Lokomotiven werden hohe Anforderungen ge-
stellt. So sind Strecken durch Wiisten (Temperaturen
+ 50 ‘C, Sandstiirme) und iiber steile Gebirgspiisse bis
zu 3100 m i NN zu beriicksichtigen. Die Denver and
Rio Grande Railroad Company hal ein Streckennetz
vorwiegend in den Rocky Mountains, Zum Beispiel ist
auf der Strecke Glen Wod Springs—Malta eine Stei-
gung von 30 e mit 21 km Linge und auf der Strecke
Denver—Grand Junction eine Steigung von 20 %w auf
60 km Liinge vorhanden. Die Southern Pacific Co hat
ihr Streckennetz im Westen und Siidwesten der USA,
es enthilt lange Wiistenstrecken und die Gebirgs-
strecken in der Sierra Nevada. Auf der Strecke Rose-
ville—Norden ist eine 120 km lange Steigung von
24,3 %w zu bewiiltigen.

Bei diesen Bahnverwaltungen werden im Flachland
Giiterziige bis 8000 t (2,6 km lang!) und im Gebirge
mit 5000 t (1,6 km lang!) beférdert, wobei die Loko-
moliven gruppenweise fahren, um die maximal zu-
lissige Beanspruchung der Mittelpufferkupplung nicht
zu liberschreiten. Die Fahrgeschwindigkeit dieser
Zige ist nicht hoch, sie liegt bei rund 25 bis 28 km - h—!
in den Steigungen, d. h. nahe der zuliissigen kleinsten
Dauergeschwindigkeit der bisher verwendeten diesel-
elektrischen Lokomotiven. Neben Giiterziigen werden
auch noch Personenziige gefahren, deren Anteil jedoch
durch den Luftverkehr stark reduziert ist. Die neuen
Lokomotiven ML 4000 wurden nur fiir den Giiter-
zugbetrieb vorgesehen, weshalb sie fiir eine hochste
Geschwindigkeit von 70 mph (£ 112,6 km * h-1) und ohne
Zugheizeinrichtung ausgeriistet wurden. Besondere
Anforderungen stellten noch die ungewdhnlichen Be-
triebsbedingungen, denn in den zahlreichen und langen
Tunneln (bis zu rund 95 km lang) ergeben sich bei
Vielfachtraktion fir die hinteren Lokomotiven Schwie-
rigkeiten, weil diese ein warmes Gemisch aus Frisch-
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C'C’-Diesel-Locomotives of Series ML 4000 for the USA

C'C’-Locomotives 4 Diesel de la série ML 4000 pour les
Etats-Unis d’Amérique

luft, Abgasen und Kiihlerabluft ansaugen. Unter be-
sonderen Bedingungen kann dabei die Temperatur
der Ansaugluft der 6. Maschinenanlage schon {iber der
zuldssigen Kiihlwassertemperatur liegen.

AuBerdem stellten die langen Neigungsstrecken beson-
dere Anforderungen an die Bremsausriistung, da die
Klotzbremse fiir diese stundenlangen Bremsungen
nicht anwendbar ist. Bei den vorhandenen Lokomoti-
ven wird die elektrische Widerstandsbremse erfolgreich
verwendet, weshalb man fiir die ML 4000 erstmalig
analog eine hydrodynamische Bremse vorsah.

Durch die neue Baureihe sollte auch die Zahl der Loks
je Zug verringert und die Fahrgeschwindigkeit erhoht
werden. Neben diesen technischen Forderungen wur-
den noch wirtschaftliche Verbesserungen hinsichtlich
der Pflege und Wartung verlangt. Die Lok ML 4000
war die erste Diesellok dieser Leistungsklasse.

Mechanischer Teil

Die iuBere Form der Lokomotive wurde den amerika-
schen Bahnen der Bauarten der . A-units” (A-Einheit)
mit nur einem Endfiihrerstand angepafit. Die Loko-
motive ist einrahmig und ruht auf zwei dreiachsigen
Drehgestellen. Der Hauptrahmen ist eine Schweilkon-
struktion und besteht aus zwei Lingstrigern und
Stahlgufikopfstiicken. Er mufite sehr stabil gestaltet
werden, da 458 Mp Lingsdruckkraft in Puffermitte ge-
fordert wurden. Der Lokomotivkasten besteht aus
mehreren Teilen; diese konnten einzeln aufmontiert
werden, da der Rahmen in sich selbsttragend ist. Die
Aufbauten sind aus Stahlblech und Profilen zusam-
mengeschweifit. Sie sind auf dem Rahmen aufge-
schraubt und mittels Gummiklétzen verbunden, um
Zwingungen zu vermeiden. Mehrere Dach- und Seiten-
wandteile sind abnehmbar. Die Drehgestelle sind
ebenfalls eine Schweillkonstruktion. Der Aullenrahmen
ist kastenformig ausgebildet und stiitzt sich {iber
Blattfedern auf die Achslager ab. Die Fiihrung der
duBeren Radsiitze erfolgt durch Achslenker, die iiber
Gummigelenkbuchsen elastisch und verschleiBfrei ge-
lagert sind. Der Mittelradsatz hat Achslagerfiihrung,
die durch Gummiplatten mit dem Drehgestellrahmen
verbunden ist. Die Abstlitzung des Lokomotivrahmens
auf den Drehgestellrahmen ist verschleilifrei, da Dop-

" pelschraubenfedern, Pendel und Gummischeiben ver-

wendet werden. An Stelle des Drehzapflens ist ein Len-
kergestinge vorhanden, das durch Gummigelenkbuchsen
eine spiel- und verschleiBifreie Querverbindung ermig-
licht. Die Liéngsverbindung erfolgt durch wartungs-
freie Manganstahl-Druckplatten.

Als Druckluftbremse wurde die Bauart 26 L der
Westinghouse Air Brake Company vorgeschrieben. Die
Abbremsung erfolgt doppelseitig auf alle Radsiitze,
wobei flir jedes Rad ein Bremszylinder verwendet
wird. Neben der Handbremse ist noch die hydrodyna-
mische Bremse vorhanden.

Durch die Lagerung des Fiithrerhauses auf Gummi-
elementen, durch Einschaltung von Gummischliiuchen
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in Rohrleitungen und durch Schall- und Wirme-
isolation ist die Lok sehr gerduscharm. Der Fiihrer-
stand ist tbersichtlich aufgebaut. Das Heizgerdt kann
auch zur Frischluftversorgung in der warmen Jahres-
zeit verwendet werden. Durch einen Seitengang im
Vorbau und durch einen Seitengang im Maschinen-
raum gelangt man zu Ubergangstiiren. Auf jeder Loko-
motive befindet sich auch eine Toilette. Als besondere
Einrichtung des Fiihrerstandes ist noch ein elektri-
sches Trinkwasser-Kiihlgerit vorhanden.

Maschinenanlage

Im Maschinenraum sind die beiden Dieselmotoren und
die Stromungsgetriebe tiber Schwingmetallschienen auf
dem Hauptrahmen befestigt. Die Zwischen- und Achs-
getriebe sind in den Drehgestellen eingebaut. Durch
besondere Anordnung der Gelenkwellen wurden die
leistungsiibertragenden Bauteile von Zwangskriiften
entlastet.

Die Traktionsmotoren sind 16zylindrige Viertaktdiesel-
motoren mit V-férmig angeordneten Zylindern. Die
UIC-Nennleistung befrdgt 2000 PS. Die Motoren haben
Hochaufladung und Ladeluftkiihlung, Das Voith-
Turbogetriebe besteht aus drei Wandlern und einem
Stirnradwendegetriebe. Die hydrodynamische Wirbel-
bremse ist angeflanscht. U'ber Zwischengetriebe erfolgt
die Drehmomenteniibertragung auf die Kegelrad-
Achsgetriebe. Jeder Maschinenanlage ist eine Kiihl-
anlage zugeordnet, die im Dach befestigt wurde und
fir die Kiihlung des Motor-Kiihlwassers und des
Hydraulik-Oles sorgt. Der Antrieb der Liifter erfolgt
hydrostatisch. Durch Thermostaten und Umsteller wird
erreicht, dall die gewiinschte Kiihlwassertemperatur
nahezu konstant gehalten wird. Die Kiihler wurden in
mehrere Kiihlergruppen aufgeteilt. Zur Verbesserung
der Kithlwirkung kann noch durch eine Wasserspriih-
anlage ein Wasserschleier vor dem Kiihler gebildet
werden. Die Vorwidrmung des Kiihlwassers erfolgt
durch einen élbeheizten Durchlauferhitzer.

Die hydrodynamische Wirbelbremse ist eine hydrau-
lische Doppelkupplung, deren Primir-Schaufelrider

Bild 2 Ansicht einer Lokomotive ML 4000 C'C' fiir dle Denver
and Rio Grande Railroad Company (USA)

i

auf der Welle und deren Sekundér-Schaufeln fest im
Gehiuse angeordnet sind. Durch Fiillen und Entleeren
erfolgt die Ein- und Ausschaltung der Bremse, wobei
8 Bremsstufen eingeregelt werden kénnen. Die Brems-
leistung kann der maximalen Zugleistung entsprechen,
eine Begrenzung erfolgt durch die Kiihlerkapazititen.
Die Steuerung der Maschinenanlage und der Kraft-
tibertragungsanlage erfolgt pneumatisch. Der Fahr-
bremsumschalter hat 7 Fahr- und 8 Bremsstufen. Die
Lokomotiven sind fiir Mehrfachtraktion eingerichtet
(funffache Schlauchkupplung und elektrische Kabel-
kupplung). Neben der Sicherheitsfahrschaltung sind
noch zahlreiche Sicherungs- und Uberwachungsein-
richtungen vorhanden. Eine Schleuderschutzeinrichtung
ist eingebaut, die bei beginnendem Schleudern sandet
und gegebenenfalls auch noch die Motorleistung dros-
selt. Fir die elektrische Anlage ist eine Bleibatterie
\«'qrganden, die von den Anlafilichtmaschinen geladen
wird.

Probefahrten und Betriebsbewihrung

Auf den Strecken der DB und der OBB wurden zahl-
reiche MefB3- und Probefahrten durchgefiihrt. Besonders
die Fahrten auf der Semmeringstrecke der OBB
(grofite Steigung 25,23 %w, mafBgebender Streckenwider-
stand 28 kp * t—1) veranschaulichten eindrucksvoll die Lei-
stungsfidhigkeit der Lokomotiven. Die hydrodynamische
Bremse zeigte ein gutes Betriebsverhalten, da der
talwiérts fahrende Zug auf einer Geschwindigkeit von
30 bis 40 km . h=! gehalten werden konnte und die Luft-
bremse nur fiir einzelne Langsamfahrstellen und zum
Anhalten zusiéitzlich verwendet werden muBite. Die
Laufeigenschaften waren sehr gut, sowohl bei Hochst-
geschwindigkeit als auch beim Durchfahren von Wei-
chenstrafien. Fiir die Vorfithrungsfahrten mufite die
Lok geringfligig verdndert werden, um den dsterreichi-
schen Streckenverhéltnissen entsprechen zu kénnen,
Auch beim Einsatz in den USA bewihrten sich die
Lokomotiven gut. Jedoch mufite an der Treibstoffein-
spritzung noch eine Veridnderung vorgenommen wer-
den, da in den langen Tunneln der Steigungsstrecken
die hinteren Loks nicht geniigend Frischluft ansaugen
konnten, so daB die Verbrennung in den Zylindern
unvollstiindig und gestort war.

Literatur:

Eisenbahntechnische Rundschau
Glasers Annalen

Technische Daten

Baureihe ML 4000
Achsfolge c?
Nennleistung der Lokomotive 22000 PS 232000 HIP
Kraftiibertragung hydraulisch
Spurweite 1435 mm 4'=8,"
Hichstgeschwindigkeit 113 km - h=' 70 mph
Linge tiber Kupplung 20 100 mm 65 —115/1s"
grifite Breite 3200 mm 10'=81%/ns"
grifite Héhe iiber SO 4729 mm 15" 631"
Achsstand 15 176 mm 49°=91/,"
Treibraddurchmesser 1016 mm 40"
Eigenmasse mit vollen Vorrdten 150t 165 sh. ts.
grifite Achslast 25 Mp 27,6 sh. ts.
Treibstoffvorrat 12 400 1 3280 USA gal.
kleinster Kriimmungshalbmesser 7 m 250 ft.
Baujahr 1861
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Triebfahrzeugwiinsche iibertrieben

Der im Heft 9/63 verdfientlichte Leserbrief von Herrn
Siegfried FloB8 gibt mir Veranlassung, auch einmal
meine Gedanken zum Thema ,Neue Modelle* zu duBern.
Meiner Meinung nach stellt Herr FloB seine persén-
lichen Interessen etwas in den-Vordergrund, denn nur
50 lassen sich seine 20 Vorschlige erklidren. Ich mochte
dazu bemerken, daB man nicht wieder solche Einzel-
giinger, wie es die BR 23 von Piko war, in den Handel
bringen sollte, Einzelgéinger sind auch die von Herrn
FloB vorgeschlagene 05 und auch die E 05; ebenso
kiénnte man die E 63, 85 und 5040 dazurechnen.
In erster Linie fehlen im Modellbahnsortiment Schnell-
zuglokomotiven, Hier sollte man wenigstens eine Lok
entwickeln, wobei es gleichgiiltig sein sollte, ob nun 01,
015, 03 oder 03!'%; auBerdem wiirde ich die 22 vorschla-
gen, die im Thiiringer und im séchsischen Raum sehr
hiuflg vor Schnellziigen anzutreffen ist. Fiir die 22 las-
sen sich z B, die Radsidtze der 23 verwenden, da diese
den gleichen Durchmesser haben. An Stelle der 23 wiirde
ich innerhalb einer Uberarbeitung die 23'¢ vorschlagen,
filr die wiederum der gleiche Tender wie der der 22
verwendet werden konnte. Die BR 50 von Piko bediirite
ebenfalls einer Uberarbeitung, und es diirfte doch wohl
nicht schwierig sein, diese als 50%—3% (Rekolok) heraus-
zubringen, die ja viel ofter anzutreffen ist als die von
Herrn Flofl vorgeschlagene 5040,
Ich méchte noch einige wenige neue Vorschlige machen:
V60, 38, E11 bzw. E 42 und vielleicht spiiter noch die
E 94. Fiir die E11 und die E 42 wire nur eine unter-
schiedliche Beschriftung notwendig, da sich diese bei-
den Typen #uBerlich nicht unterscheiden. Fiir die 38
(pr. P 8) sind ebenfalls die Radsiitze der 23 zu verwen-
den, Mit den Bauteilen der V 200 miillite sich meines
Erachtens die V 180 entwickeln lassen, Ich mdchte vor-
schlagen, bei ciner Uberarbeitung der BR 42 von Giit-
7zold diese eher als 52, eventuell als 52 Reko, wieder-
erstehen zu lassen, da diese doch viel éfter auf unseren
Strecken anzutreffen ist. Die Forderung nach der 85
wird meines Erachtens durch die Entwicklung der BR 34
aufgehoben, Aullerdem miachte ich vor der Entwicklung
eines Modells des SVT 18.16 warnen, da dieser Trieb-
wagen erheblich langer ist als der Vindobona und so-
mit wohl kaum sehr gefragt wire,
Harald Jungbir, Magdeburg
*

In letzter Zeit hidufen sich die Leserzuschriften, die
Triebfahrzeugwiinsche beinhalten. Dabei habe ich den
Eindruck gewonnen, daB viele Modelleisenbahner in
gewisser Hinsicht Egoisten sind, Da tauchen zum Bei-
spiel Wiinsche auf nach der E 05, die zugunsten der
F. 04 nie in Serie gebaut wurde, oder dem VT 18.16, der
gerade erst als Muster existiert, usw. Wir wollen doch
nicht noch einmal erleben, daB Einzelginger gefertigt
werden (Windbergwagen, Dampflok BR 23), wihrend
die populirsten Fahrzeuge fehlen!

Ing. Matthias Rieckemann, Zwdnitz

Eine Lanze fiir TT..,

In der ,Postecke” liest man immer wieder von den
vielen Wiinschen nach dieser und jener Lokobaureihe,
nach Wagentypen und vielen anderen Fahrzeugen, Hier
kommt wohl bald der halbe Betriebspark der DR zu-
sammen. Leider betreffen diese Wiinsche und Forde-
rungen immer wieder Piko, Giitzold, Schicht u. a., also
die Nenngrifie HO. Diese Firmen haben doch in letzter
Zeit wirklich gute und ansprechende Fahrzeuge auf den
Markt gebracht. Ich méchte hier das Blatt einmal dre-
hen. Zahlreiche Modelleisenbahner haben zur Nenn-
grioBe TT gegriffen und sind zum groflen Teil wieder
pabgesprungen”, Warum? Fast alle Diskussionen drehen
sich um die Nenngrifie HO, und um TT ist ein eisiges
Schweigen im Walde. Sollte man nicht auch hier ein-
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mal die Industrie etwas mobilisieren? Ich kénnte mir
lebhaft vorstellen, daB die Firmen, die bisher hervor-
ragende Modelle in HO herausbrachten, bei eventuell
vorhandener Kapazitil auch TT-Erzeugnisse herstellen.
Die technischen Unterlagen sind doch dann entspre-
chend billiger! Ein gutes Beispiel hierfiir haben doch
bereits OWO und verschiedene andere Zubehiorher-
steller gegeben! Wiire es nicht schén, von Giitzold eine
BR 75 in HO und TT zu erhalten?

Ing. Manfred Neumann, Dresden

&

In Fortsetzung der Artikelreihe ,Vorschlige fiir die
Hersteller” michte ich auch ein paar Vorschlige unter-
breiten. Ich bin der Meinung, daB wir Anhinger der
Nenngréfie TT im Angebot an Modellfahrzeugen sehr
benachteiligt werden. Hier sollten zusiitzlich vorwie-
gend moderne Modelle auf den Markt kommen wie
zum Beispiel die Baureihen 015, 22, 5040 oder 5830, 64,
6510 oder 831, V15, V60 oder V75, V180, E11, E 44,
E 94. Ein Dieseltriecbwagen vom Modell des SVT 18.16
oder der Bauart Leipzig gehérte auch dazu. Weiterhin
sollten von den Reisezugwagen die Reko-Personen-
wagen Bg oder B3g und von den Giiterwagen die
00r-, GGrhs-Wagen sowie der neue Giiterzuggepiick-
wagen im Handel angeboten werden,

Siegfried Herbrig, Lobau/Sa.

Seit Jaliren ein [3egriff fiir
jeden _Modelleisessbaliser!

Modellbahn-Zubehér

Gebdaudemodelle fiir HO und TT

Das bekannte, reichhaltige Sertiment
mit standigen Neuentwicklungen

Weitere Baukdsten — u. a. zwei
HO-Bahnhofs-Modelle — kommen jetzt
in den Handel

HERBERT FRANIZIKE KG
| +TeMos"-Werkstétten, Kdthen (Anhalt)
Zur Leipziger Messe: Petershof, 1. Stock, Stand 190
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Verk. Medelleisenbahn
Pike HO

2 Trofos, 3 Loks, 46 Achsen
rollendes Material, 11 Wei-
chen, etwa 16 m Schienen u.
Zubehér, Preis 350,— DM.

SiBenbach, Pirna 2, Struppe-
ner Str. 18

Verkoufe: Der Modelleisen-
bohner. Alle bisher erschie-
nenen Hefte ab Heft 1/1952
bis Heft 12/1963. Jeder lohres-
band in Halbkunstleder ge-
bunden. r

Gerhard Bémer, Leipzig O 39,
Crednerstr. 36 |

..... und zur Laondschofts-
gestaltung:

DECORIT-STREUMEHL

zu beziehen durch den
fachlichen GroB- u. Einzel-
handel

A und R.KREIBICH
DRESDEN N 6, Friedenssir, 20

lhre Anzeigen

gestaltet die DEWAG-
Werbung wirkungsvoll
und iiberzeugend

N Piko-Vertragswerkstatt
BERLIN NOS55 Greifswalder Str. 1, Am Kénigstor

KURY
© Telefon
53907 49
I DAS FACHGESCHAFT FUR TECHN. SPIELWAREN
Modelleisenbohnen u. Zubehor/Techn.Spielwaren

Kein Versand

Tel.: 273912

BERLIN C 2 — BRUCKENSTR. 15a

Modelleisenbahnen und Zubehdr — Eigene Reporoturwerkstott
fir sémtliche Bahnen

heitssockel

MODELLFIGUREN
in den GroBBen HO und TT

Geltindestiicken mit Figuren
Diverse Lampen fir Spur HO und TT mit Sicher-

KURT DAHMER KG, Spielwarenfabrik

Bernburg/S., Wolfgangstr.

. Spur HO

1 = Telefon 2762

Wiooellbahnfreunde!

Haben Sie sich schon bei Ihrem Einzelhéndle:

unsere vierraddrigen Handwogen ongesehen?

Sie m i ssen Sie kennenlernen!

Plauen (Vegtland), KrausenstraBe 24 — Ruf 56 49
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PIKN

(__-"m_ ODELLBANBN)

W

Besondere Vorziige von PIKO

Demonstration der hochsten Modelltreue
MaBstab 1 : 87, BaugréBe HO
Leichter Austausch aller VerschleiBteile

Leistungsfahige Antriebsmotore

Giterwagen ME 163-01

Flachdach

DR, mit Bremserhaus

schwarzer Rahmen, oxydrotas Gehduse
graues Dach, schwarz abgesetztes
Beschriftungsfeld

LaP 109 mm

VEB PIKO SONNEBERG
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140 2 Lousitzer Umgebinde-Héuser

Reizvoll und modellgetreu gestaltet, nach den fir die Lausitz
typischen Hausweber-Wohnhdusern, Es wird damit die Reihe
der londschaftstypischen Gebdude-Modelle fortgesetzt. Bestimmt
ist es auch fiir Sie sehr interessant, zu erfohren, was die Ur-
sache fiir diese eigenartige Bauweise ist, Wie immer ist darauf
geachlet, doB sie sich in unser bisheriges Sortiment gut ein-
ftigen und lhre Modell-Londschoft lebendig machen.

Auhagen-Bausatze

fiir jeden Modellbahnfreund ein Begriff ~ weil das Aufbauen so viel Freude macht!

Unsere Neuentwicklungen 1963 werden Sie interessieren:

141 2 Eigenheime

Jedes dieser beiden modernen Einfamilienhduser kénnte das
Modell fir Ihr Traum-Hduschen sein. Deshalb wird lhnen
das Zusammenbauen besondere Freude bereiten. Auch diese
kleinen Villen sind mit ollem Drum und Dran ausgestattet,
wie Sie es bel den Auhagen-Bausdtzen seit eh und je
kennen.

Fordern Sie kostenlosen Prospekt mit Lieferprogramm

H. AUHAGEN KG., Marienberg / Erzgeb.

Kennen Sie die NEUEN »p SﬂdISGKMGESfGV“ Lichtsignale schon?

..... kein Verloten und Verschrauben der Anschliisse mehr, der Befestigungssockel mit Steckklemmen er-
moglicht das AnschlieBen schnell und sicher.

Fiir alle Modellbahnanlagen:  Licht- und Formsignale
Signalbriicken

Moderne Leuchten

funktionssicher — formschén — medellnahe vom

.Sachsenmeister” Metallbau

Kurt Willer KG
Markneukirchen/Sa.

OWO-Plastik-Modelle
kann man fertig kaufen
‘aber auch selbst bauen

und im Fachhandel erhéltlich. Direkte Z dung ist bei Ei

Unser neuer Katalog ist ersch
|+ =,05 Riickporto méglich.

VEB Olbernhauer Wachsblumenfabrik | Abt. OWO Spielwaren | Olbernhau/Erzgeb

von 1,20 DM
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DIE ZEIT STEHT NICHT STILL

Auch in der Welt der ,Kleinen Eisenbahnen” ist die Entwick-
lung weitergegangen. Erinnern Sie sich noch an die Zeit, als
die Spielzeugbahnen auf dem FuBboden aufgebout werden
mufiten und ganze Zimmer ausfilllten? Eine kleine Tisch-
anlage mit Zigen, Bahnhéfen, Zubehor und natiirlich wirken-
der Gelandedarstellung war damals noch ein ferner Wunsch-
traum.

Doch die Zeit steht nicht still. Traume wurden Wirklichkeit,
als die NenngroBle TT ihren Siegeslouf begann. Der ent-
scheidende Schritt in die neue Modellbohnzeit war getan.
In wenigen Jahren eroberte sich die Zeuke-TT-Bahn
Zehntausende Herzen von Modellbahnliebhabern im In-
und Ausland.

FORTSCHRITT WIRD MIT |TT

Wenn lhnen nur wenig Platz zur Verfiigung steht,
wenn Sie Wert auf absolute Funktionssicherheit legen,
wenn Sie Fahrzeugen von verbliiffend echter Modelltreue
den Vorzug geben,
dann treffen Sie mit Zeuke-TT-Bahnen
die richtige Wahl!
Nutzen ouch Sie die vielen Vorteile einer langen Entwick-
lung! Uberzeugen Sie sich von der steten Aufwartsentwick-
lung unserer Zeuke-TT-Bahnen und von der Erweite-
rung unseres SOI’“IT‘IQ!‘I:S!
Besuchen Sie uns bitte an unserem Messestand zur Leipziger
Frilhjahrsmesse, Petershof, Stand 384 386, oder wenden Sie
sich an unsere Abt. Kundendienst.

GESCHRIEBEN

1 EUKE
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. werden auch diese beiden Modellbahnanlagen, von denen
die Fotos Ausschnitte zeigen, eingehend beschrieben. Die Bil-
der 1 und 2 veranschaulichen die TT-Anlage von Wolfgang
Grimm aus Mittweido Sa., die Bilder 3 und 4 die HO-Anloge
von Horst Kastner aus Hainsberg/Sa. Herr Grimm und Herr

Kastner fotogrofierten auch die Anlagendetails.

Dos .Anlagenbuch 1964%ggscheint
im Ill. Quartal im

Transpress % ¢

VEB Verlag fiir Verkehrswesen,
Berlin. Bestellungen geben Sie bitte
bei lhrer Buchhandlung auf.








